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Dr. Hegedűs Miklós [ K Ö Z L E K E D É S G A Z P A S Á G 1

A szállítási és hírközlési ágazat
fejlődési kilátásai 1998-ra

A mostani felmérésünkre 62 szál­
lításban és hírközlésben tevé­
kenykedő vállalkozás küldte 
vissza a kérdőívünket, ez valami­
vel több mint a tavaszi, illetve az 
elmúlt őszi megkérdezésünkkor 
feldolgozott válasz. A beérkezett 
válaszok megoszlása tulajdonlás, 
méretnagyság és tevékenységi 
kör szerint a következő: a 62-ből 
28 állami, 24 belföldi magántu­
lajdonú és 10 külföldi volt; 50 fő 
alatti 21, 51-00 között 22, a 300 
fő feletti nagyságkategóriába 19 
cég tartozik. A beérkezett kérdőí­
vekből a szárazföldi szállításhoz 
sorolható 39, a szállítási kiegészí­
tő tevékenységhez 14, a posta és 
távközlés területén 9 működött. A 
beérkezett válaszok megoszlásai 
többé-kevésbé megközelítik az 
ágazat tényleges eloszlási viszo­
nyait, így elfogadhatóan teljesítik 
a megbízhatósági követelménye­
ket.

Növekedési kilátások 1998-ra
A vállalati vélemények szerint 
1998-ra lényeges változásokra a 
növekedési kilátások tekintetében

zettek az ágazat 1998 évi várható 
növekedését 0,7%-ra teszik, 
szemben az 1997 évi 1,2%-os nö­
vekedési ütemmel. Ugyancsak 
nem regisztrálhatunk változást 
abban a tekintetben sem, hogy a 
hírközlés továbbra is 5-6%-kal 
bővíti termelését míg a szállítás­
ban érdemi növekedésre 1998- 
ban sem számíthatunk (1. táblá­
zat).

A mostani felmérésünkben az 
exporttal kapcsolatos lehetőségek 
a korábbiaknál már reálisabban 
jelennek meg. Ezideig ugyanis a 
vállalkozások nagy része bízott 
abban, hogy a belföldi piaci ke­
reslet mérséklődése az export di­
namikus bővítését ellensúlyozni 
képes. Már a tavaszi, de még in­
kább a jelenlegi felmérésünk azt 
jelzi, hogy a szállítási vállalkozá­
sok egyre határozottabban beleüt­
köznek a versenyképességi korlá­
tokba. A külföldi fuvarozási igé­
nyek ugyan a belföldinél jóval 
gyorsabban bővülnek, de e ked­
vezőbb piaci szegmensben való 
erőteljesebb részvétel egyfelől, 
nem képes kompenzálni a belföldi 
pia eszükül ést, másfelől az erős 
verseny miatt a hazai vállalkozá­

sok piacra jutása jóval nagyobb 
erőfeszítéseket kíván.

A szállítási vállalkozások
1997. évi, illetve az 1998, évi vá­
laszai azt is tükrözik, hogy a 
megindult gazdasági növekedés, 
amely döntően az iparra és az épí­
tőipaira koncentrálódik, nem já r  
automatikusan a szállítási keres­
let érzékelhető növekedésével. A 
kevésbé anyag- és szállításigé­
nyes feldolgozóipar látványos 
növekedése 1997-ben és várható­
an 1998-ban is, nem jár együtt a 
szállítási igények növekedésével, 
sőt a szolgáltatási szektor remél­
hető fokozatos megélénkülése to­
vább mérsékli a GDP egységnyi 
növekedésével járó  szállítási 
szükségleteket (1. ábra).

Mindezeket figyelembe véve a 
szállítás teljesítménye sem 1997- 
ben, sem 1998-ban nem változik 
számottevően, 0,0-0,5% -nál 
aligha lehet több. Ellenkező hatá­
sok mozgatják a hírközlés fejlő­
dését: az örökölt jelentős elmara­
dás és hiány, a megindult gazda­
sági növekedés, valamint a fajla­
gos információs igények érzékel­
hető növekedése gyors ütemben 
bővíti az információs piacot. A 
hazai gazdaság nemzetközi integ­
rálódása, a NATO és az EU csat­
lakozás tovább erősíti a távközlé­
si piac dinamikus fejlődését, így 
mind 1997-ben mind 1998-ban az 
eddigiekben érvényesült 6-8%-os 
évi növekedési ütemet tartunk va­
lószínűnek. A hírközlésnek a 
GDP-ben elfoglalt súlya miatt 
azonban az eltérő növekedési üte­
mek a szállítás és a hírközlés 
együttes teljesítménye 1997-98- 
ban évi l-l,5% -ka l emelkedhet.

Az 1998. évi növekedés lehe­
tősége tekintetében a szállítás és

nem számíthatunk. A megkérde- 

1. táblázat
Növekedési kilátások 1997-98-ban a vállalati vélemények alapján

(folyó áron)
(előző év - 100)

Szállítás Hírközlés Együtt

1997

Belföldi értékesítés 117 121 118

Export 105 100 105

Együtt 115 121 116
199X

Belföldi értékesítés 114 121 115
Export 112 111 112
Együtt 114 121 115
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1. ábra: A vállalkozások folyóáras árbevétel várakozásai a szállítás-hírközlésben 1998-ra (előző év = 100)
Forrás: GKI. Rt. felmérés

a hírközlési ágazatban is az fi­
gyelhető meg, hogy a külföldi tu­
lajdonú vállalkozások jelentősen 
nagyobb növekedési ütemékben 
bíznak, míg a legkedvezőtlenebb 
növekedési kilátásokat az állami 
cégek jeleznek. A korábbi felmé­
résekkel ellentétes, ugyanakkor, 
hogy az 50 főnél kisebb létszámot 
foglalkoztató cégek rendre az át­
lagnál 5-6%-kal nagyobb növeke­
dést remélnek. Ez részben azzal is 
magyarázható, hogy már 1997- 
ben, de még inkább 1998-ban a 
belső fogyasztás -  termelői és fo­
gyasztói egyaránt -  észrevehetően 
növekedésnek indult, így az első­
sorban a belső piacon manővere­
ző kis cégek lehetőségei is javul­
nak.

A növekedést alakító ténye­
zők
A termelés és az értékesítés vár­
ható alakulását befolyásoló té­
nyezők közül mind a szállításban, 
mind a hírközlésben a belső piac 
szűkösségét említik leggyakrab­
ban. Megjegyzendő, hogy a ko­
rábbi felmérésünkhöz képest az 
állam kiszámíthatatlansága most 
kisebb említettséggel jelenik 
meg. A szállításban a második

leginkább korlátozó tényező a tő­
kehiány és ezt követi a tisztesség­
telen verseny és a kiélezett ver­
seny. A hírközlésben a belső ke­
reslet hiányán kívül más tényezőt 
alig említenek korlátként (2. táb­
lázat).

Bár az egyes nemzetgazdaság 
ágak kapacitás-kihasználatlansá- 
ga meglehetősen kiegyenlített, 
azonban a szállításban és a hír­
közlésben rendre jóval az átlag 
alatti. Az ágazaton belül a szállí­
tás kapacitáskihasználtsága 72%,

2. táblázat
A termelés-szolgáltatás bővítését korlátozó tényezők 

(az említések gyakorisága)

Szállítás Távközlés
A külföldi piacokon jelentkező keresletkorlátai 10 0
A külföldi piacokra jutás adminisztratívkorlátai 
A külföldi piacokra jutás kedvezőtlen hazai intézményi

10 0

és pénzügyi háttere 2 0
A belföldi kereslet korlátai 68 100
A termékek, szolgáltatások gyenge versenyképessége 0 0
A meglévő kapacitások alacsony műszaki színvonala 10 0
A meglévő kapacitások elégtelensége 10 0
Kedvezőtlen infrastrukturális feltételek 3 0
A munkaerővel kapcsolatos problémák 8 0
Tőkehiány 29 11
A forrásbevonás kedvezőtlen feltételei 19 0
A vevők fizetési késedelmei 16 0
Elégtelen marketing 3 0
Elégtelen piaci információk 3 11
Kiélezett verseny 26 11
Tisztességtelen verseny 26 11
Tulajdonosi, szervezeti bizonytalanság 14 0
Vezetési gondok 2 11
Az állam magatartásának kiszámíthatatlansága 26 11
Nincs akadály 3 0
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a hírközlésben azonban közel 
90%. Elsősorban az állami tulaj­
donú és a 300 fő feletti szállítási 
cégek kapacitás-kihasználtsága 
mutat igen kedvezőtlen képet.

A beaiházások területén sajá­
tos helyzetről adnak számot a vá­
laszoló szállítási és hírközlési cé­
gek. 1997-ben az élelmiszer-gaz­
daság után a szállítás és a hírköz­
lés ágazatban jeleznek legna­
gyobb beruházási dinamikát. 
1998-ra azonban már egyértel­
műen a szállítási és a hírközlési 
cégek tervezik a legerőteljesebb 
beruházási növekedést. A nem­
zetgazdasági átlag közel kétsze­
resét kitevő beruházási ütemnö­
vekedés a GK1 megítélése szerint 
túlzottnak tűnik, különösen ha 
számításba vesszük, hogy az ága­
zaton belül az eddigi igen dina­
mikusan beruházó hírközlés vál­
lalkozásai folyóáron számítva 
mindössze 3%-os beruházás-bő­
vítést jeleznek. A szállításon belül 
különösen az állami és a 300 fő 
feletti -  lényegében azonos válla­
latcsoportról van szó vállalkozá­
sok szeretnének jelentős beruhá­
zásokat megvalósítani. A szállítá­
si alágazat sajátos beruházási ma­
gatartása a korábbi felmérések­
ben is rendre megjelent. Bár a 
költségvetés 1997-ben és 1998-

ban növekvő állami forrásból is 
finanszírozott közlekedési beru­
házásokat tervez, mértéke azon­
ban a vállalati szándékoknál jóval 
szerényebb, a vállalati belső for­
rások pedig érdemben alig bővül­
nek, így a szállítási vállalkozások 
várakozásait túlzottnak ítéljük (2 
ábra).

A beruházások célja és motivá­
ciója a szállításban eltér a nem­
zetgazdasági átlagtól, itt az el­
használódott berendezések cseré­
je, a környezetvédelem és az 
energiatakarékosság a leggyak­
rabban említett célkitűzés. 
Ugyanakkor a nemzetgazdasági 
átlagnak megfelelő beruházás 
legfőbb akadályaként említik a 
saját tőke hiányát, a magas hitel­
kamatokat és a bizonytalan profit 
kilátásokat.

A foglalkoztatás várható alaku­
lását illetően a jelenlegi felméré­
sünk a tavaszi felmérésünkhöz 
képest kedvezőtlenebb képet vetít 
előre. 1997-ben az ipari és a szol­
gáltatási szférán túl valamennyi 
fontosabb nemzetgazdasági ága­
zat létszámcsökkenést jelez. 
1998-ra annyiban változik a hely­
zet, hogy az ipar, építőipar- és a 
szolgáltatás ugyan létszámbőví­
tést tervez, de kisebb arányban, 
mint a többi nemzetgazdasági

ágazatban; így a szállításban és a 
hírközlésben is tovább erősödő 
csökkenés várható. A szállítás és 
a hírközlés ágazaton belül mind 
1997-ben, mind 1998-ban az álla­
mi és a 300 fő feletti 
nagyvállalkozások jeleznek erő­
teljesebb létszámcsökkenést. A 
vállalati válaszok alapján 1998-ra 
erősödik a létszámcsökkentési 
szándék, és ami teljesen váratlan 
fejlemény az eddigi növekedési 
tendenciákkal szemben a hírköz­
lés is létszámleadó alágazattá vá­
lik 1998-ban. (Legalábbis a meg­
kérdezett és választ adó cégek 
megítélése szerint.) Ugyancsak 
váratlan és kedvezőtlen tenden­
cia, hogy a szállítási kiegészítő 
tevékenységgel foglalkozó cégek 
létszáma is csökkenő irányzatúvá 
válik.

A bruttó keresetek növelése
1997-ben igen kicsi ágazati elté­
réssel 18,6%-osra adódik a válla­
lati vélemények szerint. Itt azon­
ban megjegyzendő, hogy az első 
7-8 hónap tényszámai lényege­
sen, legalkbb 5-6 százalékponttal 
ennél magasabb szinten alakul­
tak. Az 1998-ra ugyancsak eléggé 
kiegyenlítetten jelzett növekedés 
meglehetősen alábecsültaek mi­
nősíthető. A szállítási és a hírköz­
lési ágazaton belül 1998. évi bér­
emelési szándékok nem mutatnak 
jelentősebb eltérést sem a méret- 
nagyság, sem a tulajdonosi meg­
oszlás tekintetében.

Javuló pénzügyi helyzet.
Az előző felméréseinkben a 
pénzügyi helyzettel kapcsolatos 
várakozás még a tavaszi felmé­
résnél is -  meglehetősen pesszi­
mista volt és fokozatos rosszab­
bodásról adtak számot. A jelen 
felmérés ebben a tekintetben áttö­
rést jelent, hiszen 1997-re, de 
még inkább 1998-ra a vállalkozá­
sok egyre nagyobb hányada re­
mél javulást a pénzügyi pozíciók­
kal kapcsolatban. Különösen a 
hírközlési cégek bizakodnak a 
pénzügyi helyzetük kedvező ala­
kulásában. A szállítás sereghajtó­

Szállttá« Távközlés

■ C sökken  □E nyhén no H Erőteljesen nő

2. ábra: A beruházási kiadásokra vonatkozó várakozások (a válaszadók 100%-ban) 
Forrás: GKI Rt. felmérés
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nak minősül, bár mind 1997-ben, 
mind 1998-ban túlsúlyban van­
nak a javulásban bízó szállítási 
cégek. Természetesen jelentős el­
térés van a szállítási és a hírközlé­
si cégek között, a hírközlésben 
közel kétszer nagyobb a javulás­
ban bízók aránya, mint a szállítás­
ban (3. ábra).

A pénzügyi helyzet javulása 
valamennyi tevékenységi körben, 
méretnagyságban és tulajdonos 
kategóriában megfigyelhető; de
1998-ban inkább az állami és a 
300 főnél nagyobb létszámot fo g ­
lalkoztató vállalkozások bíznak 
pénzügyi helyzetük jobbrafordu- 
lásában. A pénzügyi helyzet ja ­
vulására utal, hogy valamennyi 
válaszoló cégnél a likviditási 
helyzetben súlyos nehézségek 
alig jelentkeztek, sőt a hírközlés­
ben egyértelműen kedvezően ala­
kul a likviditási helyzet. A szállí­
tásban a cégek több mint 50%-a 
jelez néhány napos fizetési gon­
dokat.

A vállalati stratégiában a hír­
közlésben általános törekvés a 
gyors . árbevétel-növelés, a szál­
lításban azonban a legfőbb straté­
giai cél inkább a stabilizálás és a 
visszaesés megállítása. A hírköz­
lésben közel azonos erősséggel 
jelenik meg az árbevétel és a va­
gyon gyarapításának igénye.

Bizonyos azonosságot, illetve 
eltéréseket mutat a vállalati veze­
tők preferenciájáról felvázolható 
kép: a szállításban a jó  szakembe­
rek megtalálását és megtartását, 
valamint az üzleti kapcsolatok 
fontosságát említik a leggyakrab­
ban, a hírközlésben a jó  szakem­
berek mellett a goodwill erősítése 
a legkívánatosabb törekvés.

A magyar gazdaság helyzetét
1997-ben egyértelműen javuló­
nak ítélik a válaszadók. Különö­
sen a hírközlési cégek érzik úgy, 
hogy a javulás egyértelmű és álta­
lános. A szállítási cégek némileg 
pesszimistábbak, de itt is emelke­
dő gyakorisággal említik a javu­

lást. 1998-ra vonatkozóan kissé 
csökken azon válaszok száma 
amelyek a magyar gazdaság to­
vábbi javulásában bíznak.

A szállítási és a hírközlési cé­
gek válaszaiból felrajzolható kép 
a szállításban a stabilizálódás 
előrehaladását, a pénzügyi és a 
gazdálkodási mutatók enyhe ja-

vídását ígérik mind 1997-re, mind
1998-ra. Ebben az alágazatban 
azonban a válságból való kilába­
lás nehéz és elhúzódó folyamat, 
döntően azért, mert a külső és a 
belső piac bővülése a megindult 
erőteljesebb növekedés ellenére 
sem igazán jelentős. A növeke­
déssel összefüggő kedvező kiha­
tások tehát a szállítási cégeknél 
meglehetősen korlátozottan javít­
ják a gazdálkodási mutatókat, és 
nem igazán teremtenek forrásokat 
a szükséges, immár halaszthatat­
lanná vált fejlesztések végrehajtá­
sához. A hírközlésben az elmúlt 
évek jelentős beruházásai után a 
vállalati törekvések inkább a
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meglévő kapacitások kihasználá­
sára, a fizetőképes kereslet igé­
nyeinek teljesebb kielégítésére és
-  általában -  a gazdálkodás mi­
nőségi vonatkozásainak javításá­
ra irányulnak. Úgy tűnik az exten- 
zív növekedés időszaka a hírköz­
lésben is lezárulóban van és az 
intenzív vállalatfejlesztési ten­
denciák és törek\>ések kerültek 
napirendre.

Összességében a cégek vála­
szaiból kiolvasható 1998. évi gaz­
dasági helyzetkép többé-kevésbé 
megfelel a GKI Gazdaságkutató 
Rt. által felvázolt várható növeke­
dési pályának: a szállításban 
gyenge növekedés, de fokozatos 
stabilizálódás, a hírközlésben pe­
dig további dinamikus fejlődés és 
minőségi átalakulás valószínűsít­
hető.

Ahogyan a GKI Rt. látja

A szállítás térvesztését az elmúlt 
években kiváltó makrogazdasági 
tendenciák 1998-ban már nem, 
vagy csak a korábbiaknál jóval 
gyengébben érvényesülnek, így 
az alágazat egészében lassú ki­
bontakozás, illetve differenciált 
szakágazati eloszlásban enyhe 
növekedés lesz jellemző.

A szállítási alágazat legfonto­
sabb és legnehezebben megold­
ható feladata változatlanul az,' 
hogy a következő években a lé­

nyegében stagnáló hazai és a di­
namikusan növekvő külföldi 
szállítási igények kielégítéséhez 
szükséges versenyképes kapaci­
tások épüljenek ki, a kapacitásfe­
leslegek hatékony szerkezetre 
épüljenek le. A jelenlegi helyzet 
jellemzője ugyanis -  különösen a 
vasútnál -  még mindig az, hogy a 
kapacitások legalább egyhar- 
maddal meghaladják a középtá­
von is reálisan várható szállítási 
igényeket, de a kínálat jelentős ré­
sze rendkívül elavult, nem felel 
meg az új igények összetételének 
és ezért versenyképtelen.

Az áruszállítási igények válto­
zását befolyásoló makrogazdasá­
gi tényezők vizsgálata globálisan 
az igények változatlanságát, 
ugyanakkor némi szerkezeti áta­
lakulását vetíti előre. Egybehang­
zó prognózisok szerint a nemzet­
közi szállítási feladatok bővülnek 
és az igazi piacnyerési lehetőség 
ezen a területen adódik. Félő 
azonban, hogy az igényeknek 
nem megfelelő összetételű kapa­
citás, a szállítási vállalkozások 
gyenge pénzügyi helyzete, a mo­
dernizálódás lassúsága a verseny- 
képesség további romlását okoz­
za és így piacbővülésre a hazai 
fuvarozók aligha számíthatnak.

Az egyes szállítási módok kö­
zött jelentősebb átrendeződés 
azon kívül nem várható, hogy to­
vább erősödik a vízi és a légi te­

herszállítás teljesítménye.
A személyszállításban az utób­

bi években is érvényesült stagná­
lás folytatódására lehet számíta­
ni. Egyrészt nem nő az un. hiva­
tásforgalom, hiszen a foglalkoz­
tatottak száma mérséklődik, a 
motorizáció következtében 
ugyancsak csökken a lakosság 
ilyen igénye. A lakossági reáljö­
vedelem növekedése azonban né­
milegjavíthatja az utazási kedvet.

Nem várható érdemi változás a 
személyszállítás összetételében 
sem. A helyi személyszállítás né­
mi bővülése valószínű, mivel a 
városi közlekedés modernizáció­
ja valamelyest gyorsulni látszik, s 
az egyéni és a tömegközlekedés 
közötti arányváltás különböző té­
nyezők hatására lassulni fog.

A makrogazdasági feltételek 
alapján a GKI Rt. szerint a belső 
szállítási igények stagnálása, a 
nemzetközi forgalom további 
erősödése várható. Bár az ipar és 
az építőipar növekedése erőteljes, 
a szállításigényesség általános 
csökkenése mérsékli az összke- 
resletet. A vállalati exportvárako­
zások teljesülését gyengítheti a 
külföldi konkurencia erősödése 
és a hazai szállítási vállalkozások 
egyébként is gyenge, csak lassan 
javuló műszaki és pénzügyi hely­
zete., Mindezek 1997-re és 1998- 
ra a szállítási alágazat 1-1,5% kö­
rüli növekedését valószínűsítik.

Dr. Hegedűs Gyula | K IT E K IN T É S  A  V IL Á G R A

Az európai közlekedés
és közlekedéspolitika fő irányai a második világháború után1

1. Bevezető gondolatok

A sok emberi szenvedést, mint­
egy 50 millió ember halálát, óriá­
si anyagi és kulturális értékek 
pusztulását okozó második világ­
háborút követő közel 50 esztendő

alatt -  különösen Európában -  
rendkívül nagy változások követ­
keztek be az élet minden terüle­
tén. Nem a legnagyobb, az önma­
gában világtörténelmi jelentősé­
gű változásról kívánok szólni, ar­
ról, hogy az 50 évet megelőző és

befejező években felszámolásra 
került a legújabb kor két szélső­
séges ideológia és államgépezet 
intézményes rendszere, a hitleriz- 
mus és sztálinizmus, és ezzel lé­
nyegesen javult Európa politikai 
légköre.

Elhangzott a Veszprémi Akadémiai Bizottság Közlekedéstudományi Munkabizottságának 1997. június 26-án Győrött tartott tisztújító ülésén.
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A téma a gazdaságpolitika te­
rületére tartozik. Arra vállalko­
zom, hogy felvázoljam a társada­
lom- és gazdaságpolitikát szolgá­
ló európai közlekedés és közleke­
déspolitika néhány új irányzatát 
és eredményeit. A téma nagysága 
miatt ezen a helyen csak vázlatos 
bemutatásra van lehetőség2. A 
legújabb magyar közlekedéspoli­
tika bizonyos ismeretét feltétele­
zem azzal a megjegyzéssel, hogy 
a megvalósítás érdekében a folya­
matban lévő elméleti és gyakorla­
ti munkákról a szaksajtó és a 
Közlekedéstudományi Egyesület 
részéről a szakmai nyilvánosság, 
valamint a tájékoztatás további 
biztosítását fontosnak tartom.

Európa országainak gazdaság- 
politikája, gazdasági és ezen belül 
közlekedési helyzete, miként ez 
idő szerint is, az elmúlt 50 évben 
rendkívül heterogén volt. Egya­
ránt megtalálható benne korsze­
rűség-korszerűtlenség, gazdag­
ság-szegénység, jó  és rossz ellá­
tottság. Amint ez az egyes konti­
nenseken szokásos, az államok 
között társadalmi-gazdasági-ke- 
reskedelmi kapcsolatok alakultak 
ki. A kapcsolatok technikai meg­
valósításában -  természetszerűleg
-  meghatározó volt a funkciója a 
tágan értelmezett, tehát a szállí­
tásügyet és a távközlést, valamint 
kapcsolódását, ezek minden ha­
gyományos és modem változatát 
felölelő közlekedésnek. Megdöb­
bentő tény azonban, hogy Európa 
legnyugatibb és legkeletibb ré­
szeinek általános fejlettsége kö­
zött évszázadok óta 100 év kü­
lönbség van a Nyugat javára. Ez a 
különbség, az elmaradott keleti 
részek fejlődése ellenére sem 
csökken. A megállapítás sajnála­
tos hitelességét a közlekedés vo­
natkozásában számos hazai, ma­
gas színvonalú tudományos elem­
zés is igazolja.3

A második világháborút köve­
tően az új államhatárok és a poli­
tikai befolyászónák megállapítá­
sánál -  magyar szempontból is -  
sorsdöntő volt, hogy Észak-, Kö­
zép- és Dél-Európa területeiről a 
szovjet hadsereg szorította ki a 
német megszállókat. így a teherá- 
ni, jaltai, postdami konferenciák 
utólag sokat vitatott megállapo­
dásainak megfelelően -  Finnor­
szág értékes délkeleti részétől és 
a három kis balti államtól kezdve 
kb. a németországi Lübecki-öböl- 
től délre, Németország kb. egy- 
harmadát elválasztó, a né­
met-csehszlovák, majd az oszt­
rák-magyar államhatárok mentén 
folytatódó, kb. az Adriáig terjedő, 
politikai rendszer-határvonal, 
„vasfüggöny” alakult ki. Az ettől 
keletre eső területeket Görögor­
szág kivételével ez élesen elvá­
lasztotta Nyugat-Európa többi ré­
szétől. Európa politikai, társadal­
mi és gazdasági keretfeltételei így 
alapvetően megváltoztak, ami 
még kiegészült az önálló két né­
met állam megalakulásával.

Európa így vált megosztottá. A 
szegényebb, elmaradottabb ré­
szek kerültek a katonai szempont­
ból nagyhatalomnak tekinthető, 
egyébként társadalmi-gazdasági 
szempontból elmaradott Szovjet­
unió, a fejlettebb országok pedig 
az amerikai Egyesült Államok ál­
tal is támogatott Nyugat-Európa 
érdekzónájába. Mindkét oldal el­
szigetelődésre rendezkedett be, 
kelet és nyugat között a viszony 
fagyos lett.

Nem jó ennél a témánál elidőz­
ni, de a tényeket a közlekedés 
helyzete miatt is emlékezetbe kell 
idézni. Az 1945 után újjárendező­
dő nemzetközi élet és európai 
közlekedés kialakulásához 
visszatérve, nemzetközi tekinté­
lye és jelentősége miatt elsőként 
kell megemlékezni arról, hogy

1945-ben létrejött a legfontosabb 
kormányközi nemzetközi szerve­
zet, az Egyesült Nemzetek Szer­
vezete, az ENSZ.4 Ez a világszer­
vezet számos olyan szakosított 
intézményt, szervezetet, regioná­
lis bizottságot működtet, amely­
ben évtizedek óta alapvetően fon­
tos munka folyik a közlekedés 
minden területére vonatkozóan is. 
Ezen intézmények közül jelentő­
ségénél fogva kiemelkedik az Eu­
rópai Gazdasági Bizottság, 
amellyel egyidőben, 1947-ben 
hozták létre fontos kiegészítő 
szervként az Európai Belső Szál­
lítási Bizottságot. Ezt mint kor­
mányzati szervet a szövetséges 
hatalmak Központi Európai Belső 
Szállítási Hivatal néven már a 
második világháború alatt is mű­
ködtették, a közlekedési intézmé­
nyek együttműködésének biztosí­
tása céljából. Az Európai Gazda­
sági Bizottság szakbizottságokat, 
ezek, így pl. a Belső Szállítási Bi­
zottság is albizottságokat, mun­
kabizottságokat, szakértői cso­
portokat alakítottak, ügyelve arra, 
hogy azokban a nyugati és a kele­
ti tömb országai arányos képvise­
lettel rendelkezzenek.

Az EGB minden szakbizottsá­
ga, a Belső Szállítási Bizottság is, 
munkája során Európai politikai 
megosztottságát figyelmen kívül 
hagyva az egész kontinensre kiter­
jesztette figyelmét. Kezdettől fog­
va nyitott intézmény, melynek 
munkájában minden európai állam 
nem kormányzati szakmai intéz­
mény képviselője, megbízott szak­
értője részt vehet. Minden ENSZ 
tanulmányt, jelentést, javaslatot 
minden tagország megkap, és ab­
ból annyit hasznosít, amennyit tud 
és akar. Működése az ágazati szak- 
tudományok, közöttük a közleke­
déselmélet európai szintű egyönte­
tű fejlődésének is egyik forrása, 
előmozdítója volt.

2 L. részletesebben dr. Hegedűs Gyula: Az európai és a magyar közlekedésgazdaság és közlekedéspolitika a 19-20. században. NOVADAT, 
Győr, 1995.

3 L. pl. dr. Borotvás Elemér és dr. Veroszta Imre: A magyar közlekedés fejlődése nemzetközi összehasonlításban. Közlekedéstudományi Szem­
le, 1991. 11. 12. sz.

4 Magyarország az ENSZ-nek -  ismeretesen -  1955 óta tagja.
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2. Az európai megosztottság 
és a közlekedés
2.1. A közlekedéspolitikáról 
általában

Általánosságban szólva, a közle­
kedéspolitikával kapcsolatban az 
egyetlen megállapítás az állandó 
és változtathatatlan, hogy a köz­
lekedésnek ki kell szolgálnia a 
mindenkori társadalmi és gazda­
ságpolitika célkitűzéseit, ki kell 
elégítenie a lakosság, az állam, a 
gazdasági szervezetek igényeit. 
Az állampolgár a piacgazdaság­
ban is közszolgálatnak tekinti az 
emberek, dolgok, áruk, gondola­
tok valamilyen módon megvaló­
sítandó továbbítását, a társadal­
mi-gazdasági kapcsolatok lehető­
vé tételét. Azt várja az államtól: 
tekintélyével és súlyával biztosít­
sa, hogy a vállalatok vállalják 
vagy tegyék lehetővé ilyen szol­
gáltatások nyújtását. Ez az ún. 
„ellátási kötelezettség” . A közle­
kedéspolitika egyéb részletkérdé­
seit illetően minden más változó: 
a szükséglet és a lehetőségek, a 
folyton fejlődő tudomány gya­
korlati hasznosíthatósága szerint 
a közlekedéspolitika tartalma, 
módszere, eszköztára stb.

Az elmúlt 50 év közlekedéspo­
litikára tartósan jellemző az -  és 
ebben eltérés állapítható meg a 
korábbi időszaktól - ,  hogy erősö­
dött a közvetlen és közvetett álla­
mi vagy államok feletti, nemzet­
közi befolyás, valamint a hosszú 
időtávú és a nagyobb térre kiter­
jedő szemlélet érvényesülése. Az 
elmúlt évtizedekben ismételten 
készült európai nemzeti közleke­
déspolitikák általában 10-15 esz­
tendőre vonatkoztak. Színvona­
luk, tudományos és gyakorlati ér­
tékük -  ugyancsak általában -  
növekedett azáltal, hogy haté­
konysági számítások előzték meg 
a célkitűzések, feladatok megha­
tározását, továbbá konkrétabbá 
váltak, ami egyértelműbbé tette 
megvalósításukat és a megvalósí­
tás értékelését.

Az államok többségében -  a 
keleti tömb országaiban kivétel

nélkül -  csak távlati tervtanulmá­
nyok, ötéves tervek foglalkoztak 
a távközlésügy fejlesztési kérdé­
seivel. A nyugati tömb országai a 
szállítás- és a távközlés-politika 
kérdéseivel külön-külön foglal­
koztak, a jóváhagyás jogát sok 
országban a törvényhozás számá­
ra tartották fenn. A mindennapos, 
sőt a hivatalos fogalmazásokban 
is a közlekedéspolitika fogalmát 
a leszűkített értelmezésű sze­
mély- és árutovábbításra használ­
ják.

A probléma szakmai kifejezés­
sel jelölve a közlekedési munka- 
megosztás, amely lehet horizon­
tális (közvetlen, párhuzamos) és 
vertikális (összetett). Kontinentá­
lis ország áruszállítására vonat­
kozóan a kérdés legegyszerűbb 
formája, hogy vasúton, közúton, 
vagy vízi úton, illetve ezek vala­
milyen kombinációjával továb- 
bítsák-e az árut „A” telephelyről 
(kibocsátó helyről) „B” telep­
helyre (átvevő, fogadó helyre)? 
Személyszállításnál hasonló kér­
désre nemcsak hasonló válasz ad­
ható, hanem a személyi kapcso­
latteremtés céljától függően to­
vábbi változatként, az itt észlel­
hető rohamos fejlődés eredmé­
nyeként a távközlés lehetőségé­
nek széles skálája is felvethetővé 
vált.

A nemzetközi forgalomban két 
megkülönböztetés volt ismeretes:

-  a kabotázs-forgalom, azaz 
külföldi fuvarozó tevékenysége 
egy országon belül két vagy több 
pont között és

-  a „határon átlépő" forgalom.
Az előbbi általában tilos volt,

az utóbbi általában szabad.

2.2. Az újjáépítés közlekedés­
politikája

Az 1945 után következett öt esz­
tendő végére vált teljessé Európa 
politikai és gazdasági megosz­
tottsága. Ennek az öt esztendőnek 
nagyobb része -  mindkét oldalon
-  romeltakarítással, az élet újrain­
dításával, újjáépítéssel telt el. Eu­

rópa eltérő utakon elindult részei 
kidolgozták az akkori időszaknak 
és helyzetnek megfelelő első 
nemzeti gazdaságpolitikákat, 
közlekedéspolitikákat, amelyek­
nek a lényege a bizonyos előrete­
kintéssel célszerűnek mutatkozó 
újjáépítés és irányítási intéz­
ményrendszer létesítése volt. Az 
ENSZ Belső Szállítási Bizottsága 
is az adott és a várható európai 
helyzet tanulmányozásával volt 
elfoglalva.

A szovjet érdekkörbe tartozó 
államokban földosztás, szövetke- 
zetisés, államosítás kezdődött, 
bevezették 1947-ben a tervgaz­
dálkodást és az egypártrendsze- 
ren nyugvó szovjet, szocialista ál­
lamformát. Megalakították a Köl­
csönös Gazdasági Segítés Taná­
csát, és ezen belül felállították -  
egyebek mellett -  a Közlekedési 
Szakbizottságot. Megalakultak a 
nem kormányszintű szocialista 
szakmai szervek is (OSZZSD, 
szocialista postai együttműködés 
stb.).

A nyugat-európai államok fon­
tos egyezményeket kötöttek poli­
tikai, katonai és gazdasági együtt­
működésük elősegítésére. Ennek 
első valóságos eredménye volt az 
európai kontinens egésze szem­
pontjából ésszerű, összefüggő 
közúti hálózat, -  az „E” utak -  ki­
alakítása. Az erre vonatkozó 
megállapodást az ENSZ Európai 
Gazdasági Bizottság készítette 
elő és hozta létre 1950-ben Genf- 
ben. Az ENSZ-szervek Magyar- 
országot annak idején csak a 
Bécs-Budapest-Belgrád vi­
szonylattal vették fel a nemzetkö­
zi autóút hálózatba. Fontos nem­
zetközi szervek jöttek létre 50 
éve 1947-ben, megkezdődött a 
Marchall-terv, amely 30 milliárd 
dollár segítséget nyújtott Európa
18 államának, és ebből 90% térí­
tésmentes és 10% kölcsön volt. 
Ebből igen jelentős rész jutott a 
közlekedés számára. 1948-ban 
létrejött a Nyugat-Európai Unió,
1949-ben az Európai Tanács és az 
Észak-Atlanti Szerződés
(NATO). 1949-1950-re megin-



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE)

dúlt az ipar, a mezőgazdaság ak­
tív tevékenysége, a nemzetközi 
kereskedelmi élet és ez növelő 
követelményeket támasztott a 
szállítással és a távközléssel 
szemben.

2.3. Az 1950-1970 közötti 
korszak közlekedéspolitikája

Az 1950-1970 között eltelt 20 
esztendő rendkívül változatos, új 
közlekedéspolitikai irányzatokat 
megvalósító időszaka volt Euró­
pának. 1950 után Európa mindkét 
felében megkezdődött a regioná­
lis gazdaságpolitika, és ezen belül 
a regionális közlekedéspolitika 
kialakítása és megvalósítása, 
nyugaton a piacgazdaság, keleten 
a szocialista tervgazdaság elvei 
szerint, ekkor egyeztették először 
nyugaton és keleten is a nemzeti 
és a regionális közlekedéspolitik­
át.5

Mindkét országcsoportban ki­
fejlődött -  eltérő mértékben és 
módon -  a közlekedési munka- 
megosztás, valamint az együtt­
működés állami befolyása, állami 
irányítása. A gazdasági élet élén­
külése következtében megnőtt, 
sok országban prioritást kapott a 
közlekedéspolitika. Elsőnek a ka­
pitalista országok határozták meg 
a kialakítandó közlekedéspolitika 
főbb forrásait a következők sze­
rint:

-  az állami akaratot, amelynek 
fő részei a gazdaságpolitika, a 
szociálpolitika, a külpolitika, a 
honvédelem és a környezetvéde­
lem;

-  a társadalmi és nemzetgazda­
sági érdekeket, amelyek lényege: 
minden belföldi és nemzetközi 
szállítási feladat megoldása, a 
biztonsági és minőségi igényeket 
kielégítő közlekedési rendszer 
biztosítása;

-  az egyéni és csoportos érde­
keket, tehát azt, hogy az utazás és 
a szállítás olcsó és jó  minőségű 
legyen, ugyanakkor a közlekedé­

si, fuvarozási vállalatok gazdál­
kodása is jövedelmező legyen.

A következőket tekintették a 
közlekedéspolitikai befolyásolás 
fő eszközeinek:

-  díjszabás-politika;
-  engedélyezési (hatósági) po­

litika;
-  gazdasági szabályozó rend­

szer (adó-, hitel stb.) ;
-  állami vagy regionális ható­

sági támogatás a közlekedési 
rendszer fenntartására és fejlesz­
tésére.

Mindezekben együttesen benn­
foglaltatott az a társadalmi és 
gazdasági igény, hogy a közleke­
dési vállalatok segítséget kapja­
nak a túlterhelt vagy a kihaszná­
latlan, de fenntartandó közleke­
dési vállalkozások foglalkoztatá­
sának kiegyenlítéséhez. Ezeknek 
az elveknek a nagyobb részét bi­
zonyos idő múltán a tervállamok 
is átvették.

Gondja lett előbb a nyugati, 
később és kisebb mértékben a ke­
leti közlekedési rendszereknek 
az, hogy a közúti közlekedés és a 
vízi közlekedés magához vonzot­
ta egyes vasútvonalak személy- 
és áruforgalmának kisebb-na- 
gyobb részét. Radikális megol­
dásként vetődött fel előbb nyuga­
ton, majd keleten, így pl. hazánk­
ban is a teljesen ráfizetéses, for­
galmukat vesztett vasútállomások 
és vasúti vonalak bezárása. 
Ugyanakkor az új gazdasági 
struktúrák kielégítése miatt szük­
ség mutatkozott -  a máshol felve­
tődött -  új igényeket kielégítő 
közúti és vasúti hálózat-fejlesz­
tés. Nyugaton és keleten egyaránt 
foglalkoztak a vasúti-közúti 
munkamegosztás olyan megoldá­
sával, mint a központi, körzeti 
állomási rendszer kiépítése, 
amelyben a távolsági fuvarozáso­
kat vasúttal, a gyűjtő-, elosztó 
áruforgalmat pedig közúton old­
ják meg. A gyengeforgalmú vas­
útvonalak és vasútállomások be­
zárása Európa mindkét részén je ­
lentős volt (pl. Angliában a háló­

zat 34%-át, Franciaországban 
11%-át, az NSZK-bán 6500 km-t, 
Magyarországon 1200 km-t érin­
tett). Ez feltűnő, a közhangulatot 
felkavaró, kényes problémákat 
felvető lépés volt, amely nem ta­
lálkozott a társadalom megértésé­
vel.

A Szovjetunió érdekkörébe ke­
rült kelet-európai országok az
1950-es évekre számos nehézség­
gel találták magukat szemben. A 
nyugat-európai országokkal az 
emberi és a kereskedelmi kapcso­
latuk a minimálisra zsugorodott. 
Egyidőben kerültek a számukra 
idegen szocialista tervgazdálko­
dás és a hidegháború korszakába. 
A fejlesztéshez csak a szocialista 
régió belső erőforrásai álltak ren­
delkezésre. A közlekedés belső 
tartalékai hamar kimerültek, és a 
rohammunkával helyreállított 
közlekedési berendezések rövid 
idő múltán egyre nehezebben vol­
tak használhatók. A szállítás és 
távközlés fejlesztése nem mege­
lőzte, hanem csupán rendszertele­
nül, bizonytalanul követte az új 
szükségletek kialakulását.

Egyes nyugat-európai orszá­
gok közlekedése is sok nehézség­
gel birkózott meg a második vi­
lágháborút követő első időszak­
ban. Az anyagi eszközök az egyes 
országokban eltérő módon álltak 
rendelkezésre, bár a Marchall- 
segély révén viszonylag rövid idő 
alatt nagy fejlesztései és korsze­
rűsítési feladatokat sikerült meg­
oldani. Nagy eredményeket értek 
el az államok a gazdasági integrá­
ció területén. Az első siker volt 
ezen a területen 1951-ben az Eu­
rópai Szén és Acélközösség létre­
hozása, annak érdekében, hogy a 
tagországok szénbányászatának, 
vas- és acéliparának a közös irá­
nyítása, ái-politikája, tarifapoliti­
kája, fuvarozás-fejlesztései és ter­
melési kontingensei közös mege­
gyezésen nyugodjanak.'1 A Közös­
ség tagországai: az NSZK, Fran­
ciaország, Olaszország, Belgium, 
Hollandia, Luxemburg már ekkor

5 A Nyugaton végbement közlekedési fejlesztési folyamatok igen lényegesek voltak, ezeket azonban a keleti országok szakértői csak igen szűk 
körben ismerhették meg.
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egyezményt fogadtak el Párizs­
ban a közös piac kialakításának 
előkészítésére. A megoldandó fel­
adatok közé sorolták a fuvarozás 
különböző módjainak, feltételei­
nek, díjainak, a szükségletek és a 
lehetőségek összhangjának vizs­
gálatát.

Az Európai Atomenergia Kö­
zösséget és az Európai Gazdasági 
Közösséget egyidőben, 1957-ben 
létesítették. Az utóbbit alapító 
Római Szerződés rögzítette töb­
bek között, hogy a Közösség 
egyik fő feladata a közös politika 
bevezetése a fuvarozás területén. 
Az 1936-ig terjedő időt a szüksé­
ges műszaki fejlesztések előké­
szítésére hasznosították, mert úgy 
ítélték meg, hogy a Közösség lét­
rehozásának egyik előfeltétele a 
Közösség országait összekötő 
főbb közlekedési útvonalak fej­
lesztése. Az előkészítés és végre­
hajtás tervét három alapkoncepci­
óban rögzítették.

Ezek voltak:
-  a kifejlesztendő hálózat kije­

lölése;
-  az országos beruházási prog­

ramok koordinálása;
-  a közösségi közlekedés beru­

házási politika koordinálása, a 
megvalósítás irányítása.

1960-ban ajánlásban rögzítet­
ték a főközlekedési vonalak kije­
lölésénél figyelembe veendő 
alapelveket, valamint az abszolút 
prioritásokat. Ez utóbbiak voltak:

-  az egyes országok, valamint 
a tengeri kikötők és a nagy ipari 
központok közötti vasútvonalak 
villamosítása;

-  jó minőségű közutak építése 
a Közösség minden fontosabb 
nemzetközi forgalmi vonalán és

-  összekötő víziutak létesítése 
a nagyobb belföldi hajózási útvo­
nalak és a tengeri kikötők között.

így a „hatok” nyugat-európai 
országaiban az összehangolt fej­
lesztés megindult, és 1965-ig 
nagyjából megépült. A beruházá­
sok fedezésének a forrása az eu­
rópai Beruházási Bank volt, a

költségek a területileg érintett ál­
lamokat terhelték.

Figyelmük kiterjedt más általá­
nos témákra is. 1965-ben az Eu­
rópai Gazdasági Közösség, vala­
mint a tagországok kormányai el­
fogadták a piacgazdaság és a ver­
senyszabadság elvén nyugvó első 
közös közlekedéspolitika alapel­
veit. Ezek a következő témákat 
érintették:

-  a nemzetközi fuvarozásokra 
vonatkozó közös szabályozások;

-  a Közösség területére „kívül­
ről” belépő fuvarozások;

-  a fuvardíj és a fuvarozási fel­
tételek gazdasági nonnái;

-  az országok közötti diszkri­
minációk megszüntetése;

-  a protekcionizmus megszün­
tetése;

-  a közösségi határ átlépése al­
kalmával fizetendő díjak méltá­
nyos szintje.

A közösségi vámunió 1968- 
ban megvalósult, a közösségi 
közlekedéspolitika elveit azon­
ban csak vontatottan vették ás a 
nemzeti közlekedéspolitikákba. 
A nehézségek láttán a követke­
zőkkel egészítették ki a közösségi 
közlekedéspolitika alapelveit:

-  a gazdasági és a valutaunió 
megvalósítása;

-  az elmaradt fejlettségű terü­
letek segítése, az életszínvonal­
különbségek megszüntetése;

-  a szellemi javak hasznosítása 
és a környezetvédelmi előírások 
fokozott érvényesítése;

-  a nemzetközi kereskedelmi 
kapcsolatok elősegítése.

A nyugat-európai közlekedés 
kimagasló fejlődése mellett, 
szembeszökő volt a kelt-európai 
közlekedés vontatott, nehézkes 
előrehaladása, aminek legfőbb 
oka a tőkehiány volt. a KGST ál­
tal a közlekedés komplex fejlesz­
tésére vonatkozó és már az 1950. 
évi alapokmányba foglalt, majd 
később az 1971-ben hozott újabb 
határozatban megerősített célki­
tűzésekből csak részletek, töredé­
kek valósultak meg, a tagorszá­

gok anyagi lehetőségei és érdekei 
szerint.

2.4. K özlekedéspolitika  1970  
után

Az 1970-1990 között eltelt idő­
szak első idejére rányomta a bé­
lyegét az árrobbanás. Az elői­
rányzott beruházások megtorpan­
tak. Nyugat-Európában is voltak 
tudati problémák: a műszaki-gaz­
dasági fejlesztés ütemétől sok he­
lyen elmaradt az egységes euró­
paiság tudatának a fejlődése. Az 
Európai Közösség „nemzetek fe­
lettisége” nem vált még sok he­
lyen elfogadottá. A fejlesztés eu­
rópai irányító szerveinek lendüle­
te azonban nem lanyhult. A szál­
lítással kapcsolatos fejlesztések 
korábbi témakörei továbbfejlőd­
tek, és bővültek új nemzetközi 
egyezmények előkészítésével. 
Ezen kívül az idők változását, az 
európai politikai szembenállás 
enyhülését, valamint a nyugati 
kormányzati és nem kormányzati 
szervek szakmai tárgyilagosságát 
jelezte, hogy 1960 után egyre 
több távlatos terv túltekintett a 
vasfüggöny határain, és Európát, 
az alig ismert Szovjetuniót is fi­
gyelembe véve, összetartozó egy­
ségnek tekintették. Az ezekben az 
években kidolgozott, elfogadott 
és részben a gyakorlatba is átülte­
tett főbb megállapodások a kö­
vetkezők:

a) Európai Megállapodás a 
nemzetközi forgalmú európai 
közúti főútvonalakra (1982);

b) Transzeurópai Észak-Dél 
autópálya (TEM )(1977);

c) európai nemzetközi vasúti 
fővonalak hálózata (1985);

d) nagy sebességű vasúti köz­
lekedés európai rendszere (1980);

e) Európa-alagút Anglia és 
Franciaország között (1987);

f) Transzeurópai Észak-Dél 
Vasútfejlesztési Projekt (1989);

g) európai Vízi úthálózat fej­
lesztési terve (1960);

6 Az eredmény nem maradi cl, a tömegáruk szállítása csökkent, és célszerűbbé vált.
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h) Duna-M aj na- Rajna csator­
na, (1992);

i) az európai belvízi utak osz­
tályba sorolása (1961);

j) az európai belvízi hajózás 
strukturális rendezési terve 
(1988);

k) európai megállapodás a fon­
tos nemzetközi kombinált szállí­
tási vonalak hálózatáról és létesí­
téséről (1991);

l) nemzetközi és regionális eu­
rópai légi közlekedési valamint 
irányítási szabályozások.

Egyes témákról külön is meg 
kell emlékezni. Az ENSZ Európai 
Gazdasági Bizottsága 1960-ban 
jóváhagyta az európai vízi közle­
kedés egységes hálózatának kon­
cepcióját és ezzel hivatalosan el­
fogadott program lett az európai 
nagy jelentős vízi utak között a 
regionális összeköttetés megte­
remtése. A koncepciót 1992-ben 
korszerűsítették, a legkedvezőbb 
vízi útparaméterek figyelembevé­
telével. Az elfogadott új szabá­
lyozás a nagyhajózásra alkalmas 
vízi utakat két alcsoportba osztot­
ta, Ezek:

-  a regionális érdekű, helyi je ­
lentőségű, valamint a

-  nemzetközi jelentőségű vízi 
utak.

Ez utóbbiaknál -  közéjük tar­
tozik a Duna is -  kötelező a leg­
kevesebb 2,5 m merülés biztosítá­
sa az év minimálisan 240 napján;

-  biztosítani kell a modem, 
nagy Európa-típusú egységekből 
összeállítható kötelékek közleke­
dését,

-  ki kell elégíteni a méretek, a 
szabad űrszelvény és az úszóegy­
ségek teherbírása tekintetében 
meghatározott magas követelmé­
nyeket, mert csak így biztosítható 
a belvízi hajózás versenyképes 
gazdaságossága.

A nemzetközi polgári repülés 
iránti igények, valamint a techni­
kai lehetőségek jelentősen meg­
nőttek, ami az államok között ér­
dekellentéteket váltott ki. Szük­
ség volt ezért a nemzetközi pol­

gári repülés alapelveinek a kiala­
kítására, valamint a legfontosabb 
folyamatok nemzetközi egységes 
szabályozására. Az újabb alapel­
vek és szabályozások a követke­
zők lettek:

-  a viszonosság elve;
-  a hátrányos megkülönbözte­

tés tilalma;
-  a repülés szabadságának az 

elve, a terület és a légtér fogal­
mak egységes értelmezése;

-  a légi szabadságjogok bizto­
sítása.

A légi útvonalak veszélyes tor­
lódása miatt növelni kellett a lég­
tér átbocsátóképességét, 2300 m 
magasságig a légtér ez idő szerint 
nem ellenőrzött, nincs irányítás, 
hanem csak tájékoztatás, e felett 
van irányítás, működik irányító­
szolgálat, amely a légi járművek 
között 5 mérföldes elkülönítést 
biztosít. Kijelölték az új európai 
magaslégtéri törzsútvonal-háló- 
zatot, és jól működő kommuniká­
ciós hálózatot is kiépítettek, 
amely az egész Földet átfogó táv­
közlési és adatátviteli rendszer 
működtetését jelenti.

A kelet-európai országok légi 
közlekedési vállalatai szerény 
technikai eszközökkel és ered­
ménnyel működtek a nyugatiak­
hoz viszonyítva. Személyforga­
lomban 1970-ben kb. 3%-ot, 
1980-ban 2,5%-ot képviseltek az 
európai légi közlekedésben, árufu­
varozásban pedig Európában az 
utolsó helyen voltak. Önmaguk 
korábbi teljesítményeihez viszo­
nyítva utas km-ben 1980-ban az 
1960. évi teljesítmény 11-szeresét, 
1987-ben 16-szorosát érték el.

A kombinált áruszállítás és a 
nagy sebességű vasúti közlekedés 
főként 1980 után a nyugat-euró- 
pai közlekedési szervek legin­
kább támogatott, propagált rend­
szere lett. Az előbbitől a visszae­
sett vasúti áruforgalom növelését, 
a vasúti vállalatok gazdaságossá 
tételét, a közlekedési környezeti 
ártalmak lényeges csökkenését 
várják. Probléma ezzel kapcsolat­

ban, hogy nagy beruházást kíván, 
ami nehezen térül meg, egyálta­
lán csak 400-500 km-en felüli fu­
varozásoknál válik olcsóbbá, 
mint a kamionos közúti közleke­
dés. És az is probléma, hogy a 
közúti közlekedési „lobby” ezt a 
közlekedéspolitikai célkitűzést 
ellenérzéssel, ellenségesen kezeli.7 
A nagy sebességű kulturált vasúti 
(Eurocity, Intercity) közlekedést a 
társadalom és a gazdasági élet 
szívesen fogadja, ennek fejében 
könnyen lemond a saját vezetésű 
személygépkocsi használatáról, 
és középtávon ez a vasúti közle­
kedés a légi közlekedéssel is 
eredményesen veszi fel a ver­
senyt. a gyors vasúti árufuvaro­
zás, a meghirdetett menetrend- 
szerű érkezések és indulások 
megtartása is bizalmat kelt a vas­
úti árufuvarozás iránt és a megú­
julást, reneszánszot jelent a vasú­
ti közlekedés egésze számára.

A városi közlekedés az utóbbi 
évtizedekben az európai közleke­
dés egyik legbonyolultabb terüle­
tévé vált. Nemcsak a feladatok 
növekedtek és váltak egyre igé­
nyesebbekké. hanem a feladatok 
megoldási lehetőségeiben is igen 
nagy a fejlődés. A tudomány és a 
technika a 20. században a gya­
korlati élet rendelkezésére bocsá­
totta -  igen nagy választékban -  
mindazokat a közlekedési eszkö­
zöket, berendezéseket, gazdasági­
jogi intézményeket, és közleke­
désrendészeti szabályozást, ame­
lyekkel a városi és a hozzá nőtt 
városkörnyéki közlekedés meg­
oldható. A gépkocsi- és az autó­
busz-közlekedés Nyugat-Európá- 
ban többszöröse a kelet-európai­
nak. A közúti gépjárművek bale­
setveszélyt, környezeti ártalma­
kat okoznak, rontják a városi élet 
minőségét. A gépkocsik száma -  
előnyük miatt -  mégis egyre nő. 
Az európai közlekedéspolitika 
egyik egyértelműen elfogadott el­
ve a városi tömegközlekedés és a 
parkolási rendszer előnybe része­
sítése.

7 Ezek miatt a kombinált fuvarozás a nemzetközi áruforgalomnak ez idő szerint is csak kis hányadát jelenti.
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2.5. Az európai távközlés és 
postaügy

A távközlés- és postapolitika el­
mélete és gyakorlata később vált 
jelentőssé Európában, mint a 
szállításügyé. A távíró, a távköz­
lés és a posta úgyszólván egész 
Európában állami monopólium 
volt és ezért a fejlesztés sok he­
lyen elkényelmesedett. Erre a pi­
acgazdaságokban, Nyugaton az 
utóbbi évtizedekben a piacvesz­
tés döbbentette rá a távközléssel 
és postaüggyel foglalkozókat, 
csak az 1980-as évekre vált tuda­
tossá, hogy a nemzetközi távköz­
lés- és postaügy területén nem 
egyszerűen reformokra, hanem 
teljes megújulásra, az igények 
elébe menő, más ágazatokra húzó 
hatású megelőző fejlesztésekre 
van szükség Nyugaton, de főként 
Kelet-Európában.

Az Európai Közösség orszá­
gai, valamint a posta- és távköz­
lés nemzetközi szervei az 1980- 
as évek második felében megha­
tározták a halaszthatatlan reform- 
intézkedéseket. A kor követelmé­
nyeinek megfelelő első, modern 
európai távközlési és postapoliti­
kai célkitűzések a következők 
voltak:

a) a szabályozási és a szolgál­
tatási funkciók szétválasztása. A 
szabályozás állami feladat, a 
szolgáltatás pedig vállalati fela­
dat;

b) a postai és távközlési-mű­
sorszórási tevékenység szétvá­
lasztása;

c) a dereguláció, tehát a ver­
seny szabaddá tétele.

Az 1980-as évek közepétől a 
nyilvános távközlési hálózat fej­
lődése az Európai Közösség, ille­
tőleg az Egyesült Európa orszá­
gaiba szemmel láthatóan felgyor­
sult. Ezt négy tényező határozta 
meg:

-  az új technikák megjelenése;
-  a növekvő igény az eltérő tí­

pusú távközlési szolgáltatások 
iránt;

-  a piacok növekvő liberalizá­
ciója és a verseny erősödése a

távközlési iparban, valamint
-  az új hálózatok létesítése, új 

hálózatüzemeltetők megjelenése, 
a különböző alkalmazások szá­
mára hatékony hálózati struktú­
rák megválasztása.

A hang- és a képátvitel együt­
tes alkalmazásával kialakult a vi­
deotelefon és a videokonferencia- 
szolgáltatás. A hang, a szöveg, az 
adat és a képi információ egyide­
jű továbbítására, a tárolt informá­
ciók összekapcsolására létrejöt­
tek a multimédia-alkalmazások. 
Az 1990-es évek elején már a ká­
beltelevíziózást is a távközlés 
szerves részének tekintik; már 
több helyen valóság a kebeltele- 
vízió-telefon és hihetetlen gyor­
sasággal terjed a hírközlési mo­
bil-szolgáltatás, a zsinór nélküli 
távközlés. A távközlés, mint üzle­
ti vállalkozás is kitűnőnek bizo­
nyult.

A nemzetközi postaszolgálat 
korszerűsítése, amellyel kapcso­
latban a fő célkitűzéseket 1989- 
ben Washingtonban ugyancsak 
meghatározták, Nyugaton is vi­
szonylag nehézkesen halad előre. 
A kelet-európai távközlési és pos­
tai szervek számos nemzetközi 
célkitűzést elfogadtak, megvaló­
sítottak és eredményeket értek el 
a piacbarát tevékenység megho­
nosításában, valamint a szolgálta­
tások színvonalának emelésében.

2.6. Összeurópai helyzet és 
célok 1990 után

Az 1980-as évek végére Nyugat- 
Európa 12 legfejlettebb piacgaz­
dasággal rendelkező országa 
egységesítte gazdaságát, és ezzel 
gyorsított ütemben fejlődést és 
jólétet valósított meg. Ugyanerre 
az időre nyilvánvalóvá vált a ke- 
let-európai szocialista országok 
politikai és gazdasági kudarca. 
Ezt a helyzetet rögzítette az Euró­
pai Biztonsági és együttműködési 
Értekezlet csúcstalálkozója, me­
lyet 1990 novemberében Párizs­
ban tartottak, és ahol aláírták az 
„Új Európáról szóló Párizsi Char­

ta” okmányt.
Az értekezlet célja előremutató 

volt; feladatok kijelölése Európa 
egységes társadalmának és gaz­
daságának a megteremtése érde­
kében. Ezt szabályozta részlete­
sebben 1991-ben a maastrichti 
szerződés és az Európai Közös­
ség, valamint az EFTA együttmű­
ködését megteremtő „Európai 
Gazdasági Térség” elnevezésű, 
1994-ben megalakított kapcsolat- 
rendszer.

Az új helyzetben lehetővé vált, 
hogy közös, egységes közleke­
déspolitikát és távközlés-politikát 
alakítsanak ki az egész Európát 
magába faglaló belső piac megva­
lósítása érdekében. A téma egé­
széből részletesebben a közleke­
dési feladatokkal az 1991 évben 
Prágában megtartott konferencia, 
a távközlési kérdésekkel pedig az
1993 évi „Korfui nyilatkozat” 
foglalkozott. Prágában annak tu­
datában hoztak határozatokat, 
hogy Közép- és Kelet-Európában 
a közlekedési és távközlési infra­
struktúrát újjá kellett építeni, to­
vábbá, hogy a közlekedési szekto­
rok szerkezetét át kell alakítani. 
Arról sem feledkeztek meg, hogy 
Európa többi részeiben is sok még 
az elmaradt, végre sem hajtott inf­
rastruktúra-beruházás. Végül 
egyetértettek abban is, hogy Euró­
pában a piacgazdaság keretében 
hosszú távú együttműködést kell 
megvalósítani a szállításügy és a 
távközlés területén. A korfui táv­
közlés-politikai ajánlás az „Euró­
pa és a világ információs társadal­
ma” címet kapta. A jelentés biza­
lomra ösztönzi az európai Uniót 
azzal kapcsolatban, hogy képes 
legyen a társadalomnak az infor­
mációs korszakba történő átvite­
lére. Az információs társadalom a 
várakozás szerint megemeli az 
európai polgárok életszínvonalát, 
és növeli a társadalmi-gazdasági 
szervezetek eredményességét, a 
társadalmi összetartás erőit.

Összefoglalásul a második vi­
lágháború óta az európai közleke­
déspolitika legfőbb új irányai a 
következők:
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-  1950-1990 között az elkülö­
nült társadalmi berendezkedésű 
országok politikai-gazdasági filo­
zófiájuk szerint meghatározott el­
vekre támaszkodva egyre konkré­
tabb, részletesebb nemzeti közle­
kedéspolitikát dolgoztak ki, majd 
ezeket nemzetközi kapcsolatuk 
érdekében régióként egyeztették. 
A tervek megvalósítása nyugaton 
elősegítette, keleten a nem kielé­
gítő fejlesztés gátolta az általános 
fejlődést. Tartós tendencia volt, 
hogy az összáruforgalom 60- 
70%-át a nyugati országokban a 
közúti közlekedés, a keleti orszá­
gokban pedig a vasúti közlekedés 
bonyolította le. A nemzetközi ke­
reskedelem, utas- és áruforgalom, 
valamint a közlekedési 
alágazatok, vállalatok között a 
verseny nőtt. Keleten a belvízi 
hajózási kapacitás kihasználatlan­
sága tartós jelenség volt.

-  1990 óta az egységes, átfogó 
európai szállítási (közlekedési), 
távközlési és postai politika lett a 
hivatalos, elfogadott célkitűzés. 
Ennek vannak, illetve lesznek -  bi­
zonyos mértékig -  „alárendelve”, 
ehhez zárkóznak fel a nemzeti köz­
lekedéspolitikát. Ez utóbbiak tehát 
átveszik az egységes nemzetközi 
irányelveket és célkitűzéseket, és 
kiegészítik a szorosan vett nemzeti 
közlekedési igények kielégítését 
célzó feladatokkal, az ország gaz­
dasági lehetőségeinek, erőviszo­
nyainak megfelelően. A volt tervál­
lamokban végrehajtott privatizáció 
a közszolgáltatások kötelezettségé­

nek előírásával a közlekedési (fu­
varozó, szállító, távközlési, postai) 
vállalatokra is kiterjedt; csak a pá­
lyák, kikötők, repülőterek légi irá­
nyító rendszerek, közraktárak ma­
radtak állami tulajdonban. A keres­
kedelmi vállalatoknál a tulajdonjo­
gok átadása részben mát megvaló­
sult, az állami befolyás lassan, de 
fokozatosan csökken. Tárgyilago­
san meg kell állapítani, hogy a 
Nyugat-Európához történő felzár­
kózás a közlekedés területén is a 
volt Szovjetunióból kialakult álla­
mok, államcsoportok számára a 
legnagyobb, legnehezebb feladat. 
Az egységes, közös európai érde­
kek miatt biztosan számíthatnak a 
Nyugat segítségére.

-  Növekszenek és egyre sokré­
tűbbé válnak a minőségi igények 
(pl. gyorsaság, kulturáltság) a 
helyváltoztatás minden területén, 
kiemelve az igények komplex, 
megbízható kielégítését, fejlett 
logisztikai rendszerek révén.

-  Fokozódik a figyelem a szo­
ciálisan elmaradt térségek felka­
rolása, a környezetvédelem, vala­
mint a baleset-megelőzés iránt.

-  Végül az információs társada­
lom kialakulása jelent már jelenleg 
is új feladatokat a tágan értelmezett 
közlekedés egésze számára.

3. Az Egyesült Európa és Ma­
gyarország közlekedése, köz­
lekedéspolitikája
1990 táján tettük meg az első ha­
tározott lépéseket abban az

egyesek szerint homályos, má­
sok szerint sötét alagútban, ame­
lyen keresztül M agyarország 
visszajuthat az időközben sokat 
fejlődött szociális európai piac- 
gazdaságba. ehhez mi, közleke­
dési kérdésekkel foglalkozók, a 
közlekedési helyzet és a felada­
tok tisztánlátásával, a 
harmonizációs feladatok megol­
dásával, nagyarányú fejleszté­
sek, átszervezések megoldásával 
járulhatunk hozzá.

Bármilyen sokat is dolgoztunk 
ezen a téren 1990 óta, még óriási 
feladatok állnak előttünk. Ezeket 
a feladatokat foglalja össze az 
utóbbi években elfogadott, tömör, 
elveket és célokat rögzítő új ma­
gyar közlekedéspolitika, távköz- 
lés-politika, postapolitika. Ezek 
teljes összhangban vannak az 
Egyesült Európa célkitűzéseivel 
és a hazai lehetőségekkel. A hazai 
politikák -  a nemzetközi egyezte­
tések miatt -  csak a következő 
években lesznek konkretizálha­
tok.

Ismerve az európai Unió hatá­
rozott, céltudatos vezetési stílu­
sát, módszereit és anyagi segítő­
készségét, továbbá ismerve a ha­
zai közlekedési társadalom pozi­
tív törekvéseit, én a magam részé­
ről bizalommal tekintek az elkö­
vetkező egy évtized alatt elérhető, 
kézzel fogható nagy eredmények 
elé.
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K Ö Z L E K E D É S -E G É S Z S É G Ü G Y
Dr. Jankó Domokos

A közúti közlekedési
1. Bevezetés

A közúti közlekedési balesetek 
során megsérült személyek szá­
mának csökkentése, sérülésük sú­
lyosságának mérséklése, nem­
csak humán, nemcsak társadalmi 
illetve egészségbiztosítási ügy, 
hanem alapvetően gazdasági kér­
dés is. A közúti balesetek megelő­
zése mellett a megtörtént esetek 
következményeinek mérséklése, 
a sémitek gyógyítása, utókezelé­
se, évente tetemes összegbe ke­
rül, amelynek előteremtése a tár­
sadalom számára egyre nehezebb 
feladat. A megelőzésre tehát nem­
csak társadalmi szempontból 
szükséges megfelelő nagyságú 
összeget fordítani, ez a „beruhá­
zás” gazdasági szempontból is 
előnyös. A közgazdasági értelem­
ben vett ráfordítások és a közúti 
biztonság terén kapott eredmé­
nyek (haszon) összevetése alap­
ján is szükséges a közúti bizton­
ság kérdését elemezni. Ezekhez a 
vizsgálatokhoz -  számos elvi kér­
dés tisztázásán túl -  többek kö­
zött ismerni kell a balesetek kö­
vetkeztében -  jelen viszonyok 
között Magyarországon -  kelet­
kező veszteségek, többletköltsé­
gek, illetve elmaradt hasznok 
számszerű értékeit. E témakörben 
a Közlekedéstudományi Intézet 
Rt- (KTI Rt.) kutatás-fejlesztési 
munkát végez [ l .], amelynek ke­
retében az adatok összegyűjtése 
es feldolgozása valamint a vesz­
teségeidnek számszerűsítése a 
cél. Az eredményeket, nevezete­
sen a különböző kimenetelű bale­
setek okozta -  pénzértékben kife­

jezett -  ún. nemzetgazdasági 
veszteségek számértékeit közre­
adták [2.], ezek nélkülözhetetle­
nek a közlekedésbiztonsági célú 
beruházások „költség/haszon” tí­
pusú számításaihoz.

Ebben az anyagban az egyik 
„költségelemmel”, a sérültek or­
vosi (kórházi) ellátásának 
számszerűsíthető költségeivel 
foglalkozunk. A szóban forgó 
költségek nem a közúti közleke­
dési balesetek következtében 
megsérültek kezelésére ténylege­
sen ráfordított összegeket jelen­
tik, hanem a jelenlegi egészség- 
biztosítási rendszerben alkalma­
zott költségelszámolási eljárás­
sal, egy adott kórház által ellátott 
betegenként igényelhető költség- 
térítést tartalmazza.

2. Előzmények
A KTI Rt. évek óta foglalkozik a 
közúti biztonság kérdéseivel, töb­
bek között annak gazdasági vo­
natkozásaival is. A balesetek 
okozta veszteségek számsze­
rűsítése sem újkeletű probléma, 
ilyen adatok korábban is kidolgo­
zásra kerültek [3.],[4.],[5.]. A je ­
lenlegi helyzetben is érvényes 
fajlagos baleseti veszteségértékek 
kidolgozására -  hosszabb időszak 
után azonban -  a korábbi kutatá­
sok folytatásaként 1994-ben ke­
rült ismét sor, a Közlekedési, Hír­
közlési és Vízügy Minisztérium 
támogatásával [1.].

A közúti baleseti költségek 
egyik eleme a sérültek egészség- 
ügyi ellátási költsége, amelynek 
egészségügyi intézményben vég-

balesetek sérültjei
zett részleges felmérésére 1993- 
ban az Országos Traumatológiai 
Intézetben (OTRÍ) -  szintén a 
KHVM megbízására -  történt kí­
sérlet [6 .]

A KTI Rt. részletes számítása­
ihoz szükség volt aktuálisabb és 
nagyobb mintán végzett költség­
felmérésre, amelynek adatgyűjté­
sét a KTI Rt. kutatási feladata ke­
retében, az Újpesti Áipád kórház 
traumatológiai osztályán dolgozó 
kezelőorvosok végeztek az 
1994-1995-ös években [7.]

3. A közlekedési sérültek 
adatainak összegyűjtése
A közúti közlekedési balesetek 
során megsérültekről, a sérülés 
körülményeiről és a sérülés kime­
neteléről a KSH statisztikai lap­
ján találunk információkat [8 .] . 
Ezek az adatok statisztikai elem­
zésekhez sikeresen felhasználha­
tók és sok fontos összefüggésre 
lehet segítségükkel rámutatni, 
közvetlen költségelemzésekre 
azonban -  az ilyen típusú adatok 
hiányában -  nem alkalmasak.

Az orvosi kezelési költségek 
meghatározásához és elemzésé­
hez szükséges információkat -  
előre kidolgozott adatlapra -  bal­
eseti sebészek gyűjtötték az Új­
pesti Árpád Kórház traumatológi­
ai osztályán, valamint a kórház 
ambulanciáján kezelt sérültekről. 
(Az orvosteam vezetője: Dr. 
Merényi Gábor adjunktus).

A közlekedési balesetek követ­
keztében az Árpád kórházba ke­
rülő és ott ambuláns vagy kórhá­
zi kezelésben részesülő sérültek­
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ről, a következő kérdéseket tartal­
mazó adatlapot töltötték ki.
1./ Ambuláns/kórházi ellátásban 

részesült.
2./ A baleset időpontja.
3./ A baleset helye.
4./ A baleset helye útkeresztező­

dés, igen/nem.
5./ A baleset természete.
6./ A sérült életkora.
7./ A sérült neme.
8./ A sérült forgalomban betöl­

tött szerepe.
9./ A sérült tartózkodási helye 

balesetkor. (Járműben, járm ű­
vön.)

10./Használt biztonsági övét.
11./Használt bukósisakot.
12./Jármű (amelyben tartózkodott 

vagy elütötte).
13./A sérült ittassága.
14./A sérülések típusa testtájak 

szerint.
15./Kórismék.
16./Alkalmazott terápia.
17./HBCS pontszám.
18./Kórházban töltött napok szá­

ma.
19./Költségtérítés (az érvényes 

előírások alapján számított).
20./További orvosi kezelés szük­

ségessége.
21./További kezelés jellege.
22/ A munkaképesség ill. korábbi 

egészségi állapot visszaszer­
zésének várható ideje.

23./A sérült iskolai végzettsége.
24./A sérült családi állapota.
25./Gondoskodást igénylő gyer­

mekek száma.
(Az igényelt költségtérítés szá­

mítása -  19. kérdés -  az alkalma­
zott terápia, az ún. homogén be­
tegségcsoport (HBCS) pontszám 
és a kórház besorolása alapján 
utólag történik.)

4. Eredmények

A továbbiakban a sérültek kórhá­
zi kezeléséről készült felmérés ér­
tékelésének néhány részletét is­
mertetjük.

A felmérés időtartama:
1994 március 1.-1996 február 1.

A ebben az időszakban 1477 
sérült személy adatairól készült

adatlap.
Ezt az 1477 fős mintát a későb­

biekben AKM  (Árpád Kórházi 
Minta) rövidítéssel jelöljük. A tel­
jes -  Központi Statisztikai Hiva­
tal által nyilvántartott -  baleseti 
adatbázis jele: KSH

Az első kérdés az, hogy a két 
éves időszak alatt -  a közlekedési 
sémitekről -  gyűjtött adatok 
mennyire általánosíthatók és a 
hazai sérültek teljes- vagy rész­
halmazára mennyire tekinthetők 
reprezentatívaknak. A kérdés 
megválaszolásához tudni kell, 
hogy a kórház a hét meghatáro­
zott napjain ügyeletes, amikor 
Budapest nagyobb -  északi -  ré­
giójában illetve Pest megye észa­
ki részén megsérült személyeket
-  köztük a közúti baleseti sérülte­
ket is -  orvosi kezelésre ide hoz­
zák, illetve ellátásra ide jönnek.

A KSH statisztikai adatai sze­
rint Budapesten évente mintegy 
5000 fő sérül meg közlekedési 
balesetek következtében, Pest 
megyében pedig mintegy 3000 
fő. Ezek közül 700 személyről 
készült adatlap, akiket az Árpád 
kórházban kezeltek. (Két év alatt 
1477 fő.)

A számszerű adatok alapján te­
hát nem túl nagy a minta, ennek 
ellenére érdemes szemügyre ven­
ni, hogy a minta belső arányai 
(szerkezete) hasonlít-e a teljes 
KSH mintához vagy annak egy 
részéhez.

4.1. Az Á K M  állomány össze­
hasonlítása a KSH  adatokkal

4.1.1. A sérült forgalomban 
betöltött szerepe szerinti össze­
hasonlítás

Az ún. forgalomban betöltött sze­
rep lehet:

a) járművezető,
b) utas,
c) gyalogos.
Az 1., 2. és 3. táblázat a közúti 

balesetek következtében megsé­
rültek számát és arányait tartal­
mazza, a forgalomban betöltött 
szerep szerint, az AKM  és a KSH

adatbázis alapján. A táblázatok­
ban a sérültek számának nem sze­
rinti megoszlását is megtaláljuk, a 
mintát ennek alapján is összeha­
sonlítjuk más KSH  állományok­
kal.

Az 1-3. táblázatokban találha­
tó számarányok szemléletesebb 
összehasonlítása kedvéért az 1. és
2. ábrán felrajzoltuk az adatokat, 
kiegészítve a táblázatokban nem 
szereplő budapesti értékekkel.

Megállapítható, hogy az Árpád 
kórházi sérültek valamivel több 
mint fele járművezetőként sérült, 
a többi sérült nagyobb része utas, 
kisebb része pedig gyalogos volt 
a sérüléskor. Gyakorlatilag min­
den ötödik sérült gyalogosként 
szenvedett balesetet és sérült 
meg. Ezekhez az arányokhoz leg­
közelebb az országban -  lakott te­
rületen -  megsérültek arányai áll­
nak. (1. ábra) Mind a lakott terü­
leten kívüli, mind a budapesti sé­
rültek állománya jelentősen eltérő 
„összetételt” mutat.

4.1.2. A közúti balesetek kö­
vetkeztében megsérült nők szá­
ma.

Az 1-3. táblázatban a megsé­
rült nők száma található, a 2. áb­
rán a számarányok láthatók. Eb­
ben az esetben is a lakott terüle­
ten történt esetek mutatják a na­
gyobb hasonlóságot az AKM  ará­
nyokhoz, de a budapesti sérültek­
re jellemző számarányok sem tér­
nek el számottevően. Ez utóbbi 
megállapítás azt jelenti, hogy a 
Budapesten történt baleseteknél 
megsérült személyek között gya­
korlatilag ugyanannyi nő szere­
pel, mint az Árpád kórházi sérül­
tek között.

4.1.3. Sérülés helye az út alak­
zata szerint
A kórházi kérdőiven szerepelt az 
a kérdés, hogy útkereszteződés­
ben történt-e a sérülés vagy azon 
kívül. Az adatlap kitöltése a sérül­
tek válaszai alapján történt.

Az AKM  és KSH  adatbázis 
alapján a 4. táblázat tartalmazza 
az eredményeket.
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A 4. táblázat adatai azt mutat­
ják, hogy a Budapesten megsé­
rültek közel fele olyan balesetnél 
szenvedett sérülést, amely útke­
reszteződésben történt. Pest me­
gye lakott területen belüli, vala­
mint az országban az összes la­
kott területi sérültje az esetek 40
-  45%-ában útkereszteződésben 
sérült. Ehhez az arányhoz közel 
áll az Árpád kórházi sérülteknél 
tapasztalt arány, nevezetesen a 
sérültek 40 -  41%-a ezekben az 
esetekben is útkereszteződésben 
szerezte sérülését. A lakott terü­
leten kívüli baleseteknél a szóban 
forgó sérülési arány 13 -  15%, 
tehát lényegesen kisebb, mint a 
településeken belüli eseteknél.

Az előző szempontok szerinti 
összehasonlítás azt mutatja, hogy 
az ÁKM  adatbázis a -  KRESZ ér­
telemben -  lakott területen, 
vagyis településeken történt sérü­
lések adatállományát -  annak 
összetételét -  reprezentálja, a ké­
sőbbi megállapítások vagy 
kövekeztetések tehát elsősorban 
a lakott területen történt sérülé­
sekre vonatkoznak.

4.2. A sérülés kimenetele

A kórházi felmérés során a keze­
lést végző orvos meghatározta és 
az adatlapon kódolta a sérülések 
testtájak szerinti helyét és kime­
netelét (mértékét, fokát), vala­
mint az alkalmazott terápiát. A 
sérülések orvosi vonatkozásait és 
összefüggéseit Dr. Merényi és 
társai dolgozták fel és ismertet­
ték.^.].

Az adatlapon nyolc testrészen 
történt sérülést lehetett minősíte­
ni a sérülés foka szerint. Ezek a 
következők:

a) könnyű sérülés
b) súlyos sérülés
c) igen súlyos sérülés
d) életveszélyes sérülés
e) halálos sérülés
A sérülés fokára -  KSH szó- 

használat szerint, a kimenetelére
-  jelenleg a hazai gyakorlat há­
rom kategóriát használ.

1. táblázat.
A közúti balesetek következtében megsérült személyek számának nem 

és a forgalomban betöltött szerep szerinti megoszlása.
(ÁKM  1994-1995.)

Forgalom­

ban

betöltött

szerep

Féri!

(fő)

I 
#

l 
. 

. 
.

■ Nő : 

(fő)

Nő

(% )

Összes

( fő )

Összes 

( % )

Nők

W-á

járni íi

vezető

616 64,2 160 30,8 776 52.5 20 ,6

utas 171 17.8 222 42,8 393 26,6 56,5

gyalogos 172 18,0 136 26,4 308 20,9 44,1

összes
sérült: 959 100 518 100 1 477 100 35,1

2. táblázat.
A közúti balesetek következtében megsérült személyek számának nem 

és a forgalomban betöltött szerep szerinti megoszlása.
(KSH, Lakott területen belül. 1994 03 -  1996. 01.)

Forgalom­

ban

betöltött

szerep

lórii

ílo)

Ferii

• § |  )

No ' 

(lő)

Nő 

( % )

Összes

( főj

Összes

( % )

Nők

%-a

jármű

vezető

13 295 61,7 3 790 31,7 17 085 51,0 22,2

utas 3 899 18,1 4 402 36.9 8 301 24,8 53,0

gyalogos 4 352 20,2 3 750 31,4 8 102 24,2 46,3

összes

sérült: 21 546 100 11 942 100 33 488 100 35,6

3. táblázat.
A közúti balesetek következtében megsérült személyek számának nem 

és a forgalomban betöltött szerep szerinti megoszlása.
(KSH Lakott területen kívül 1994 03 -  1996. 01.)

Forgalom­

ban

betöltött

szerep

Férfi

irö)

Férfi

< % )

Nő

(fő)

Nő 

( % )

( lssz.es 

( f ő )

Összes

( % )

Nők

%-a

Í
jármű

vezető 8 373 59.5 1 572 24,5 9 945 48,5 15,8

utas 4 762 51,3 4 572 71,3 9 335 45,6 48,9

gyalogos 929 66.2 270 4,2 1 199 5,9 22,5

összes

sérült: 14 064 100
Sí. ••^axmBssnscrH

6 415 100 2« 479 100 31,3
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Közúti baleseti sérültek számaránya
állományonként!,összes sérült -  100 %
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1. ábra: Közúti baleseti sérültek számaránya állományonként

AKM [___ J  K S H /la k . K S H /n e m Bp

2. ábra: Balesetnél megsérült nők számaránya állományonként

Ezek definíciói: [8.]
„ 1/ A személysérülések minő­

sítése:
a / meghűltként szerepel, aki 

a baleset következtében a baleset 
helyszínén vagy a balesetet köve­

it. táblázat.

tő 48 órán, illetve 30 napon belül 
elhunyt. Ez alól kivételt képeznek 
a vasúti, vízi és légi közlekedési 
balesetek, ahol a halottak szóiméi­
ban csak a baleset helyszínén el­
hunytak szerepelnek.

b / súlyos sérülések az álta­
lában 8 napon túl gyógyuló sérü­
lések, törések, zúzódások, rázkó­
dások, belső sérülések, súlyos vá­
gások és roncsolások, or\>osi ke­
zelést igénylő általános sokk, il­
letve bármely olyan sérülés, 
amely kórházi ápolást tesz szük­
ségessé.

c / könnyű sérülések a fica ­
mok, horzsolások. ”

Az Árpád kórházi felmérésben 
nem három, hanem az előbbiek­
ben említett öt sérülési kimenetelt 
különböztettünk meg. Az egyes 
testrészeken tapasztalt sérülést ki­
menetel szerint a kezelőorvos mi­
nősítette és rögzítette az adatla­
pon.

Az 1477 sérült állományából 
egy rekord -  ebben az adatmező­
ben -  nem volt megfelelően ki­
töltve, így az 5. táblázat az 1476 
sérültnek a sérülés foka (mértéke) 
szerinti megoszlását mutatja. A 
táblázat utolsó oszlopában az 
egyes sérülési kategóriákban az 
Árpád kórházi besorolás szerint 
igényelhető kórházi ellátási (or­
vosi) költségek átlagosan egy sé­
rültre jutó értékei találhatók.

Az összes 1476 sérült -  ambu­
lánsán ellátott és kórházban ke­
zelt -  költségadatai alapján a sé- 

1 rültenkénti átlagos költség 31,62 
ezer Ft. (1994- 1995-ben).

Hangsúlyozni kell, hogy ezt a 
költségértéket (igényelhető költ­
séget) az Újpesti Árpád kórház­
ban 1994 és 1995. évben végzett 
vizsgálat alapján számolták ki, az 
erre a kórházra vonatkozó érvé­
nyes egészségbiztosítási
előírások segítségével, a kórház­
ban ezen időszak alatt kezelt köz­
lekedési sérültek adatai alapján.

Az [6.] tanulmány az OTRI- 
ban 1993-ban végzett felmérés 
eredményét ismerteti. Eszerint 
125 sérült kórházi ápolási költsé­
gét számolták ki és az átlagos 
költség 240 ezer Ft/fő adódott. A 
szerzők elismerik, hogy a minta 
nagyon kicsi volt és a rendkívül 
súlyos esetek pedig a mintában 
túlreprezentáltak voltak.

A számítást az OTRI-ban 5400

Útkereszteződésben történt közúti balesetnél megsérültek számának 
aránya (%). (Összes sérült = 100%)

Év

Budapest l\**í megy;* 

(lakott t.í

Pest megye 

(nem lakott)

Ország ö n n z . 

(lakon t>

Ország ttssz. 

(nem lakait)

AKM

1994 47,4 3*>,K 14*5 42,5 14,2

ms 49,6 4(1,9 U.5 44.3 I4.K 4IU
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esetszámmal megismételték és az 
átlagos kórházi ellátás költségre 
89 ezer Ft/fő értéket kaptak [5.]. 
A mintára, annak összetételére 
semmilyen további adatot nem 
közölnek, így nem tudjuk az 
eredményeket az AKM  adatokkal 
összehasonlítani.

A KSH szerinti „súlyos” kate­
góriát tehát három részre bontot­
tuk a kórházi felmérésben. A 
KSH értelemben vett súlyos sérü­
lés az ÁKM  állományban szerep­
lő három minősítő kategória (sú­
lyos, igen súlyos, súlyos életve­
szélyes') összege.

Az Árpád kórházi felmérésben 
szereplő sérültek (ambuláns és 
kórházi ellátás együtt) közül 776 
fő szenvedett a KSH értelmezés 
szerinti súlyos sérülést (6. táblá­
zat.).

A 776 fő 58%-a „súlyosan”, 
36%-a „igen súlyosan” és 6%-a 
„súlyos, életveszélyesen” sérült, 
az Árpád kórház kezelő orvosai­
nak megítélése szerint.

Nyilvánvaló, hogy ez a minő­
sítés (Id. 5. táblázat) sokkal rész­
letesebb és szakszerűbb, mint a 
KSH adatlapon használt -  egyet­
len -  súlyos kategória.

Az Európai Unió országaiban 
is törekvés tapasztalható, az ed­
dig -  nemzetközi gyakorlatban is
-  használt sérülési kategóriák to­
vábbi bontására. A baleseti költ­
ségek pontosabb becslése, a meg­
előzés hatékonyságának értékelé­
se és a „költség/haszon” típusú 
számítások pontossága szem­
pontjából is szükséges a sérülé­
sek kimenetelének részletesebb 
osztályozása.

Az 1476 sérült közül -  a kór­
házi kezelés közben -  36 fő meg­
halt. Ha az ÁKM  állományt egy­
séges állománynak fogjuk fel, ak­
kor a meghalt személyek számát 
korrigálni kell. Az állomány ak­
kor tekinthető egységesnek, ha a 
sérülések megoszlása szempont­
jából feltételezzük, hogy adott 
időszakban a kórház „vonzáskör­
zetében” történt balesetek sérült­
jeinek mindegyike (a gyereksé­
rültek kivételével) ebbe a kórház-

Közuti balesetnél könnyen sérültek %-a
összes sérült = 100 %

....1 .......j

i
iV l  l  \\
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j
----------------

1 9 9 3  1 9 9 4  1 9 9 5  1 9 9 6
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3. ábra: Közúti baleseteknél könnyen sérültek %-a

Közúti balesetnél súlyosan sér
összes s é rü l t  = L00 %
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4. ábra: Közúti baleseteknél súlyosan sérültek %-a

5. táblázat.
Közúti baleset következtében megsérült személyek száma és az orvosi 
kezelés átlagos költsége a sérülés kimenetele szerint. (A K M  állomány.)

Sérülés
kimenetele

Közúti 
haleset során

megsérüli

(föl

(%>

Igényelhető 
orvosi kezelési 

költség 
(ezer Kl/főj

Könnyen 664 45,(1 13,91

Súlyosan 44X .«1,4 35,90

Igen súlyosan 2X1 19.(1 49,10

Súlyos életveszélyesen 47 3J 77,10

Halálosan 36 2,4 105 J0

........................ 1476 11)0.« 31,62
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Közúti baleset köv. meghaltak %-a
összes sérü lt ~ 100 %
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5. ábra: Közúti baleset következtében meghaltak %-a

Közúti balesetben sérültek számaránya
a s é rü lé s  sú lyossága  s z e r in t

K ö n n y ű  S ú ly o s  M e g h a lt
S é r ü lé s  s ú ly o s s á g a

(KSH) L a k o t t  t s r  H H  Á rp á d  K ó rh á z i  a d a t

6. ábra: Közúti balesetekben sérültek számaránya a sérülés súlyossága szerint

6. táblázat.
Az Árpád kórházi felmérésben részt vett közlekedési sérültek számá­

nak megoszlása a KSH sérülési kategóriája szerinti bontásban.

Sérült
S/rimly

<f.í)

i%)

|v«. ■ ' ■ V\.Í>

Személy

W )
korrigált

(%)
korrigált

Meghall 36 -!,4 52 3.5

Súlyosan 776 52,6 776 52,0

Könnyen 664 45, <1 664 44,5

Összesen 1 476 180,0 14« 100.0

ba kerül. A sérültek egy része saj­
nos olyan súlyosan sérül a bale­
setnél, hogy a helyszínen életét 
veszti. Ez esetben az áldozat nem 
is kerül a kórházba, adataik nem 
szerepelnek ebben a felmérésben. 
Az AKM  állomány a lakott terüle­
ti balesetek sérülési állományá­
nak a jellemzőit mutatja, amely­
ben a közúti balesetben meghal­
tak kb. 30%-a a helyszínen meg­
hal, és 70%-a kerül kórházba. Ez­
zel az aránnyal számolva korri­
gáljuk az eredeti adatot. A korrek­
ció alapján azt tételezzük fel, 
hogy a vizsgált körben 52 fő 
szenvedett halálos sérülést, akik 
közül 36 került kórházba és ott is 
halt meg. 16 fő tehát a helyszínen 
vesztette életét olyan balesetben, 
amelyben esetleg voltak súlyosan 
vagy könnyen sérültek is, akiket a 
mentő az Árpád kórházba szállí­
tott és akik adata a felmérésben 
szerepel. A korrigált ÁKM adato­
kat a 6. táblázat mutatja.

A KSH adatai alapján az 1995. 
évi országos adatokat a 7-9. táb­
lázatban ismertetjük.

A 7-9. táblázatokban a sérül­
tek tényleges száma szerepel, 
összehasonlítani természetesen 
csak az arányokat tudjuk. Ezeket 
a 3-5. ábrákban mutatjuk be.

Az összes sérült mintegy 60%- 
a szenvedett 1995-ben könnyű sé­
rülést Magyarországon a vizsgált 
területeken, kivéve Budapestet, 
ahol ez az arány közel 70%-os. 
Ezzel szemben az Árpád kórházi 
összes sérült közül csak 44,5%- 
uknak sérülését nevezte a kezelő 
orvos könnyűnek. Ennek két 
alapvető oka lehet. Az egyik az, 
hogy az előbb megnevezett’ von- 
záskörzetből” nem minden 
könnyű sérült került ebbe a kór­
házba, tehát az ÁKM  állomány 
nem homogén, másik lehetséges 
ok pedig az, hogy nem egyformán 
minősítették a sérüléseket a kór­
házban dolgozó orvosok, illetve a 
KSH statisztika részére adatot 
szolgáltatók.

Nézzük a súlyosan sérültek 
számarányait a 4. ábrán. Közel 
azonos, 30-32% a súlyos sérültek
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aránya a vizsgált területeken, ki­
véve Budapestet, ahol 30% alatt 
van ez az arány. Az Á K M sérültje­
inek viszont több mint 50%-át sú­
lyosnak, igen súlyosnak ill. élet- 
veszélyesen súlyosnak minősített 
sérüléssel kezelték az Áipád kór­
házban.

Az 5. ábra a közúti baleset kö­
vetkeztében meghaltak számának 
arányát mutatja. A viszonylag kis
-  korrigált -  ÁKM  arány és a Bu­
dapesten, ill. lakott területen be­
lül halálosan megsérült szemé­
lyek számaránya meglepően jó 
egyezést mutat. 1994-1995. évek­
ben a megsérültek 3,5 -  4%-a 
meghalt a közúti balesetben szer­
zett sérülése következtében, Bu­
dapesten ill. lakott területen. Az 
összes magyarországi baleseti sé­
rült esetén ez az arány 6%.

A korábbiakban feltételeztük, 
hogy az Árpád kórházi 1476 fős 
baleseti sémit minta a hazai la­
kott területen történt balesetek sé­
rültjeinek állományát reprezen­
tálja. A 6. ábrán az arányokat ha­
sonlítjuk össze. A 6. ábra megerő­
síti a korábban elmondottakat, 
nevezetesen, hogy az Árpád kór­
házi sérültek között a KSH hiva­
talos statisztikai adataival össze­
hasonlítva, a súlyos sérültek „túl­
reprezentáltak”, míg a könnyű sé­
rültek kisebb számban szerepel­
nek. Ennek az eltérésnek szerepe 
van a nemzetgazdasági szinten 
keletkező baleseti veszteségek 
számításánál is.

Az AKM  állomány további 
elemzése előtt egy fontos körül­
ményre kell a figyelmet felhívni.

Az ország vagy egyes régiói­
nak közúti közlekedésbiztonsági 
helyzetét alapvetően az jellemzi, 
hogy -  bizonyos forgalmi teljesít­
ményadatokhoz viszonyítva -  
időegység alatt, mennyi emberi 
áldozatot követel a közúti közle­
kedés, más szóval a balesetekben 
mennyien szenvednek halálos sé­
rülést. Nemzetgazdasági szinten a 
legnagyobb -  pénzértékre is át­
számítható -  veszteség a meghal­
tak „miatt” keletkezik a nemzeti 
össztermékhez való hozzájárulá-

.Közúton meghaltak életkori megoszlása
M agyaro és 13 EU o rszág  á t la g a ( i9 9 0 )
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7. ábra: Közúton meghaltak életkori megoszlása

A sérültek várható gyógyulási ideje
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8. ábra: A sérültek várható gyógyulási ideje

7. táblázat.
Közúti baleset során Magyarország közútjain megsérültek száma, a sé­

rülés kimenetele szerint. (KSH állomány 1995.

l ,;iluU

területen

Lakott 1er. 

kívül

|

Összesen. .. . p  .. ..

i l i l i i á i i
............................................

Meghalt 67 5 914 1 589

Súlyosan 5 MM 3 748 9 349

Könnyen 10 822 5 716 16 538

Összesen 17 098 10 378 27 476
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A sérültek várható gyógyulási ideje
a sérü lt  é letkorának függvényében (AKM)

A s é r ü l t  é l e t k o r a  (év )

t é n y a d a t e lm é le t i  f ü g g v é n y

9. ábra: A sérültek várható gyógyulási ideje a sérült életkorának függvényében
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10. ábra: Sérültek átlagos kórházi költségei a várható 
gyógyulási idő függvényében

8. táblázat.
Közúti balesetben Pest megye közútjain megsérültek száma, a sérülés 

kimenetele szerint. (KSH állomány 1995.)

SerüH Lakott tor. Összesen

területen ki viil l ü

Meghalt lu 124 200
Súlyosan 536 1 1X2
Könnyen 1 1*2 7X9 1 921
Összesen 1 «54

............
1 449

I........ .... -......-..
3 303

suk elmaradása miatt [2.]. Az or­
szágban meghaltak életkori meg­
oszlása tehát -  elvileg a közgaz­
dasági számításokban -  befolyá­
solja a baleseti veszteséget [10.].

A [10.] tanulmányban közread­
ták azokat az adatokat, amelyek 
13 európai országban a közúti 
balesetek következtében 1990- 
ben meghaltak életkori megoszlá­
sait mutatja. A KSH adatok alap­
ján pedig kigyűjtöttük a megfele­
lő hazai adatokat és ezeket a 7. 
ábrában együtt bemutatjuk. A 7. 
ábra a következő 13 ország adata­
inak átlagát mutatja, a szokásos 
országjelölést alkalmazva:

NL, E, F, N, L, B, A, DK, D, 
UK, S, SF, CH.

A 7. ábra alapján az első észre­
vétel az, hogy az európai átlagra, 
illetve a hazai helyzetre jellemző 
megoszlási görbe eltérő jellegű. 
Az európai országokban a meg­
haltak között nagyobb arányban 
szerepelnek a fiatalabbak, mint 
nálunk. A görbék a 25-34 éves 
életkori csoportig közel párhuza­
mosan növekednek, de az európai 
átlaggörbe gyakorlatilag végig 
„magasabban” halad, ami azt je ­
lenti, hogy a fiatalabb korosztály 
képviselői -  pl. a 18-20 évesek -  
a közúti közlekedési áldozatok 
között határozottan nagyobb 
arányban szerepelnek a bemuta­
tott 13 európai országban átlago­
san, mint Magyarországon. A 35- 
44 éves életkori csoportban és ez­
után a 65 éves korig megfordul a 
helyzet. A szóban forgó országok­
ban ennek a korcsoportnak tagjai 
(44-65) sokkal kisebb arányban 
fordulnak elő a közúti balesetek­
ben meghaltak között, mint ha­
zánkban. Más szóval nálunk ez a
-  középkorúnak nevezhető -  kor­
osztály nagyobb gyakorisággal 
fordul elő a közlekedési áldoza­
tok között, mint ugyanez a kor­
osztály az európai országokban.

Nehéz minősíteni ezt a különb­
séget, a témakör tárgya miatt nem 
tudjuk azt mondani, hogy pl. a 7. 
ábrán bemutatott -  európai orszá­
gokra jellemző -  életkori meg­
oszlás ,jobb” vagy „kedvezőbb ,
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de nyilván ilyen jelzőket a jelen­
legi hazai megoszlási görbére 
sem használhatunk. Ha azonban 
eltekintünk az adatok tartalmától 
és csak a számításokat nézzük, 
akkor nemzetgazdasági szem­
pontból az áldozatok hazai meg­
oszlása kisebb -  pénzben kifejez­
hető és elsősorban a termeléskie­
sés miatt keletkező -  nemzetgaz­
dasági veszteséget jelent, mintha 
az európai országokban tapasztalt 
megoszlási görbével számolnánk.

Nyomatékkai hangsúlyozni 
kell azonban, hogy a biztonság- 
növelő, baleset-megelőzési tevé­
kenységgel nem elsősorban a 
meghaltak számának életkori 
megoszlását kell megpróbálni be­
folyásolni, hanem az összes köz­
lekedési áldozat számát kell 
csökkenteni.

A 7. ábrán látható görbékből 
nyilvánvalóan az nem derül ki, 
hogy valójában az európai orszá­
gokban közúti balesetek követ­
keztében meghaltak statisztikai 
értékelő viszonyszámai általában 
lényegesen kedvezőbbek, mint a 
hasonló hazai mutatók, viszont 
ott a meghaltak között több a fia­
talember, mint hazánkban.

A 7. ábrán az összehasonlítás 
kedvéért bemutatott 1990-es 
adatsor mellett az 1994-1995. évi 
átlagot is ábrázoltuk. A két hazai 
görbe is érzékelteti, hogy a szó­
ban forgó megoszlások változ­
nak. Valószínű, hogy az európai 
görbe alakulása a magasabb mo- 
torizációs szinttel, a fiatalok for­
galomban való nagyobb részvéte­
li arányával és nem utolsó sorban 
az ún. sérülékeny közlekedők na­
gyobb „védelmével”, az időseb­
bekkel és gyalogosokkal szembe­
ni nagyobb toleranciával, egyszó­
val a magasabb közlekedési kul­
túrával is magyarázható. Ha las­
san is, de ebbe az irányba hala­
dunk Magyarországon is, így fel­
tételezhető, hogy a 7. ábrán látha­
tó különbség idővel csökkenni 
fog, illetve a hazai megoszlási 
görbe közelíteni fog az európai 
országokra jellemző görbéhez.

Az előzőeket látszik alátá-

1995-ben közúti balesetben megsérültek
á t l a g é l e tk o r a  (év). (KSH á l lom á ny)
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11. ábra: 1995-ben közúti balesetben megsérültek átlag életkora

Kórházi költségek eloszlása
Az AKM adatok  a lapján

0 - 3 0  3 0 - 6 0  6 0 - 9 0  9 0 - 1 2 0  1 2 0
k ö U s é g o s z tá ly o k  ( e z e r  F t / s é r ü l t )

t é n y 1— e x p o n e n c i á l i s  P a r e t o

12. ábra: Kórházi költségek eloszlása

9. táblázat.
Közúti balesetben Budapesten megsérültek száma, a sérülés kimenetele 

szerint. (KSH állomány 1995.)
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10. táblázat.
Az AK M  állomány alapján a sérültek várható gyógyulási ideje, a kór­

házban töltött napok száma és az átlagos költségek.

Várhat»

W 'Ö l>- 

lási illő 

(hói)

Várhat"

gyógyulást 

¡(1(5 kódja

Seriül vi-rocly 

s /im a

( f ő )

ScriUkiikcnti 

átlagos kölísÍK

(F t .)

Átlagosan

kórházban

töltött 

napok szám» 

( nap)

A térültek 

átlag 

életkora 

( é v )

0 1. 13 9(1» II 27

1 147 7 288 0 28

2 3. 415 15 806 1 32

4 4. 203 21 669 3 34

8 5. 142 27 576 5 36

12 f). .53 64> 5 3*

24 7. ra 56 385 13 41

4« 8. / t (.<> 143 18 46

M) 9. IS 66 641» 21 37

10. 4.X XII 520 29 39

11 36 105 309 8 51

11. táblázat.
Az ÁK M  állomány alapján a várható gyógyulási idő' a sérült forgalom­

ban betöltött szerepe, az életkor,az átlagköltség szerint.

m
Járrmms'eio lU s Gyalogos

fű
- -

nap ; t’V r» Fi. nap év r« Ft. nap év

KíkI " T 3. 4. í. 2. 3. 4. 1. 2. 3. 4.

I. 3 X77 0 23 6 t 007 0 28 4 768 0 28

84 \ 6 362 Cl 20 8 172 n 27 1! 10 177 ! 28

3. 22# 13 168 i 31 132 16 710 * 31 55 24 528 2 40

4. 114 23 138 3 32 63 22 425 3 36 26 13 397 3 4t

5. Ml 27 082 4 32 32 27 253 5 4« 19 30 490 7 51

6. 111 M 561 4 33 46 36 471 6 37 42 36 049 8 50

7- m 35 mw 12 36 .13 55 351 11 35 62 58 779 15 50

8. 29 58 652 15 39 13 65 835 20 36 35 72 464 1« 54

9. ? 75 933 23 32 4 57 816 17 3« 7 62 389 22 46

10. 17 66 639 25 36 X 95 352 33 28 23 8* 621 31 45

11. 8 89 886 17 32 4 95 928 3 35 24 112014 7 60

öss'z: 776 Vl\ 308

masztani az a tény, hogy Magyar- 
országon, közúti közlekedési bal­
eset következtében:

1988. évben meghalt 1706 fő 
átlagéletkora: 46 év,

1990. évben meghalt 2 432 fő 
átlagéletkora: 44 év,

1995. évben meghalt 1 589 fő 
átlagéletkor: 43 év.

4.3. A sérültek várható gyó­
gyulási ideje.

A közlekedési sérültet kezelő or­
vos -  a kórházi ill. ambuláns ellá­
tás után -  megbecsülte, hogy 
mennyi a várható gyógyulási idő 
és ezt a felmérő adatlapra ráve­
zette. (ld. 22. kérdés az adatla­
pon)

Az Újpesti Árpád kórházi fel­

mérés adatlapján a következő 
szöveg található, amely az alkal­
mazott kódokat tartalmazza:

"‘Az orvos előzetes véleménye 
szerint a kórház elhagyása után 
mennyi idő múlva lesz ismét, mun­
kaképes illetve egészségi állapota 
közel azonos a baleset előttivel ? 
(Ha tanuló, tudja-e folytatni ta­
nulmányait ahol abbahagyta?) 
/ . /  azonnal 
2 J  1 hét múlva
3./ 2 hét múlva
4./ 1 hónap múlva
5./ 2 hónap múlva ill. jelentős 

egészségromlás várható
6./ 3 hónap múlva
7./ 6 hónap múlva
8./ 1 éven belül
9./ 1 éven túl
10./valószínűleg nem lesz mun­

kaképes
¡1./kórházi kezelés közben meg­

halt. “
Az ÁKM  állományból kigyűj­

töttük, hogy a különböző kódok­
hoz hány sérült tartozik (10. táb­
lázat).

A 10. táblázatban nemcsak a 
várható gyógyulási időhöz tarto­
zó sérült számot találjuk, hanem 
kiszámoltuk a sérültenkénti átla­
gosan igényelhető kezelési költ­
séget, továbbá a sérültek átlagos 
életkorát és a kórházban töltött 
napok számát is közöljük. A táb­
lázat utolsó sorában a kezelés 
közben meghaltak számát és a 
hozzá tartozó egyéb adatokat is­
mertetjük.

A kórházi mintában 36 fő halt 
meg, átlagosan 8 kórházban töl­
tött nap után. Ezalatt kapott keze­
lésekért a jelenleg alkalmazható 
számítás alapján az Újpesti Árpád 
kórház átlagosan személyenként 
105309 Ft-ot igényelhetett.

A várható gyógyulási idő kód­
jait időtengelyen ábrázolva -  (8. 
ábra) -  körvonalazható egy jól 
meghatározott összefüggés.

A 8. ábrán a sérültek számának 
összegzett relatív gyakoriságát 
ábrázoltuk a várható gyógyulási 
idő függvényében. Az AKM  állo­
mányból vett pontok szabályosan 
helyezkednek el. A következő lo-
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12. táblázat.
A közúti balesetek következtében 1995.-ben megsérült személyek átla­
gos életkora a baleset kimenetele szerint, országosan, Pest megyében és 

Budapesten (KSH alapján)

Kojiijytm 

örültek 

át! ¡igfkor.t 

(év)

Súlyosan

sérültek

Magéletkora

(évi-

Meghallak

átl.igéletkivf.1

(ív)

Összes

sérült

állagéletkora

(év)

Budapesten
járni üvezetrt 33 33 40 33

Budapesten

utas 32 38 35 34

Budapesten

gyalogos 37 45 59 42

Budapesten 

ossz. sérült 34 40 51 36

Fest megyében 

ossz, >éjüi* » „ 45 35

Országosan

ossz. sérült 32 43 35

13. táblázat
Az ÁKM adatállomány alapján a közúti balesetek következtében meg­

sérültek kórházi kezelésének gyakorlati és elméleti költségeloszlásai.

K öttcé* T ény j < l’a re to Kxpont.I1-

osztályok adatok j relaliv d o s /lá s ciális

jo i t r i 'l ) gyakorivá gat j gyakoriság eloszlás

« («ír) <%> <%)

0 -  30 915 62 59 59

30 -60 265 *......  80 81 S3

6 0 -  90 182 92 «30 93

90 • 120 75 97 95 97

120 - 40
.............

100 100 100

garitmus függvénnyel jó  közelí­
tést kapunk a GYI= 2-40 hét in­
tervallumban.

5 =  30+  19*ln GYI (1)

ahol ^ sé rü ltek  összegzett re­
latív gyakorisága 
GYI = gyógyulási idő (2 -  40 hét)

Az előző összefüggés szerint 
pl. a sérülés után 2 héten belül a 
sémitek 43%-a,vagy 3 hónapon 
belül (12 hét) a sérültek 77%-a 
gyógyul meg.

A 8. ábrán a Vas megyei felmé­
résből származó adatokat is be­
mutatjuk [6.] Ezek a pontok is 
szabályosságot mutatnak, azon­
ban az Árpád kórházi adatoktól

lényegesen eltérően helyezked­
nek el.

A KSH súlyossági definíciója 
szerint az 1. és 2. kóddal jelölt sé­
rültek (Id. 10. táblázat) minősít­
hetők könnyen sérülteknek, ők 
azok ugyanis, akik kb. 8 napon 
belül gyógyulnak. Ezeknek a sé­
rülteknek a száma a teljes AKM  
állományban mindössze 11%. 
Ugyanakkor a Vas megyei felmé­
rés szerint a „közlekedési foglal­
kozási” balesetben sérültek 50%-
a, a „közlekedési,, sérülteknek 
pedig 58,2%-a várhatóan meg­
gyógyul 8 napon belül. ( ld. 14. 
oldal [5.] ). A Vas-megyei felmé­
rés adatlapja szerint a várható

gyógyulási időt 90 napig (12-13 
hét) követték. Ezalatt a sérültek 
98,8%-a meggyógyult ( 1,0% 
meghalt és 0,2%-ról nincs adat).

Az AKM  állományban 90 na­
pon belül a sérülteknek csak 77- 
79%-a gyógyul meg. A KSH  adat­
bázisa szerint 1990-ben 1064 sze­
mély sérült meg közúti közleke­
dési baleset következtében Vas 
megye közútjain, közülük 52 fő 
meghalt, 402 súlyosan és 610 
könnyen megsérült. A könnyen 
sérültek aránya 57,4% megfelel a 
felmérésben kapott adatnak (50- 
58%), a meghaltak aránya azon­
ban jelentősen eltér. (A KSH  sze­
rint Vas megyében a vizsgált év­
ben a sérültek 4,8%-a és nem a 
[6]-ban közölt 1%-a halt meg.)

Visszatérve az AKM  adatállo­
mányhoz, a 10. táblázat szerint a 
könnyen sérültek átlagéletkora 
27-28 év (14 év alatti gyermeksé­
rülteket a kórház nem látott el a 
vizsgált időszakban), a meghaltak 
átlagéletkora pedig 51 év.

Látható a 10. táblázatból, hogy 
minél hosszabb a várható gyó­
gyulási idő, azaz minél súlyosabb 
a sérülés, annál idősebbek a sé­
mitek. A kórházban töltött idő is 
növekszik és a sérültenkénti átla­
gos költség is egyre nagyobb.

A 10. táblázat pontpárjait a 9. 
ábrán mutatjuk be. A pontokra az 
alábbi hatványfüggvény illeszt­
hető:

GYI =  2,251"12*^8,022 (2)

ahol: K= a sérült életkora (28-46 
év)
GYI= a várható gyógyulási idő 
(hét) (korreláció: 0.92)

Az átlagos kórházi kezelési 
költség és a várható gyógyulási idő 
közötti összefüggésre utalnak a 10. 
ábrán bemutatott pontpárok. Az 
utolsó két pont a maradó egészség- 
károsodást szenvedett sérültek (az 
ábrán:„rokkantak”), illetve a sérü­
lések következtében meghaltak át­
lagos költségeit mutatják. (Az 1 
éven belül gyógyulok várható gyó­
gyulási idejét 40 hétre, az 1 éven 
túl gyógyulókét pedig 60 hétre vet­
tük az ábrázolás során.)
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4.3.1. A várható gyógyulási 
idő a sérült forgalomban betöl­
tött szerepe szerint

A 10. táblázat adatait a sérült 
forgalomban betöltött szerepe 
szerint szétválogattok és a 11. 
táblázatban közöljük. A sérültek 
átlagéletkorának növekedésével 
mindhárom kategóriában nő a 
gyógyulási idő, a legnagyobb 
mértékben a gyalogos közlekedé­
si sérültek esetében. A meghaltak 
közül legtöbben gyalogosok vol­
tak (66%) és átlagéletkoruk 60 év.

4.4. A közlekedési sérültek  
adatai a kezelés helye szerint.

Korábban említettük, hogy a sé­
rültek egy része ambuláns ellátás­
ban részesül, őket a kezelés után 
haza engedik, a többi sérült 
hosszabb-rövidebb ideig kórházi 
ellátást kap. Az 1. táblázatban lát­
tuk, hogy a sérültek több mint fe­
le (776 személy) járművezetőként 
szerezte sérülését. Nézzük a sé­
rültek számát, átlagéletkorát és 
kezelési költségeit aszerint, hogy 
ambuláns ellátást vagy kórházi 
kezelést kaptak az Újpesti Áipád
kórházban a vizsgált időszak 
alatt.
Sérült járművezető: 716 fö
ambuláns ellátást kapott: 343 fö (44,2%) 

átlagéletkor: 31 év
költség: 988 Ft.

kórházi ellátást kapott: 433 fő
átlagéletkor: 33 év
kórházi napok száma: 8 nap
költség: 47 563 Ft.

Sérült utas: 393 fö
ambuláns ellátást kapott: 171 fő

(43,5% )
átlagéletkor: 32 év
költség: 975 Ft.

kórházi ellátást kapott: 222 fő
átlagéletkor: 34 év
kórházi napok száma: 8 nap
költség: 47 265 Ft.

Sérült gyalogos: 308fö
ambuláns ellátást kapott: 51 fő

(27,6%)
átlagéletkor: 37 év
költség: 952 Ft.
kórházi ellátást kapott: 257 fő

átlagéletkor: 49 év
kórházi napok száma: 13 nap
költség: 58 880 Ft.
Az ambuláns ellátásért ebben a 

kórházban -  kevesebb mint 1000 
Ft. -  összeg igényelhető. A [6.] 
tanulmányban leirt költségszámí­
tásokhoz az ambuláns ellátásra 
3500 Ft-ot tételeztek fel, ennyit 
azonban az Árpád kórház, ambu­
láns sérültellátásért nem kaphat 
(1994-1995.).

Az 1000 Ft összeg az ambuláns 
ellátás költségtérítésére rendkívül 
alacsony, de könnyebben elfogad­
ható lenne, ha feltételezzük, hogy 
a sérülés valóban könnyű, aho­
gyan az a KSH definícióban is 
szerepel. Ezzel szemben az 565 
ambulánsán ellátott sérülés közül 
150 esetet súlyosnak minősített 
az ellátó orvos (pl. felső végtag 
törés). Ezeknek az ambulánsán 
kezelt, de súlyos kimenetelű ese­
teknek ellátásáért átlagosan 1100 
Ft-t igényelhetett a kórház, ami 
nyilvánvalóan elfogadhatatlanul 
kevés, és messze nem fedezi a 
felmerülő tényleges költségeket.

A kórházba került 912 közle­
kedési sérült közül viszont 249 
esetet könnyűnek minősítettek az 
orvosok. Ez esetben természete­
sen nagyobb az igényelhető költ­
ség. Ha tehát a kórházban ellátott 
könnyű sérüléseket is számba 
vesszük, a könnyű kimenetelű sé­
rülések átlagos költsége: 13 911 
Ft.

A súlyos sérültek átlagos költ­
sége pedig: 55 000 Ft.

A 10. táblázatból látható, hogy 
a 36 súlyosan sérült átlagosan 8 
napos kórházi kezelés után meg­
halt. Kórházi kezelési költségük 
kerekítve : 106 ezer Ft./fő

4.5. A közúti balesetben sé­
rültek életkora

Korábban már ismertettük az 
ÁKM állományban szereplő sé­
rültek életkorával kapcsolatos 
adatokat. A teljes nemzetgazdasá­
gi veszteségek számításához 
szükséges országos adatok egy

részét a 12. táblázatban találjuk. 
A különbségek jól érzékelhetők, 
ha a 11. ábra adatait nézzük. A 
legnagyobb eltérés a közúti bale­
setek következtében meghaltak 
átlagéletkorában jelentkezik. Bu­
dapesten -  a nagyszámú időskorú 
gyalogos áldozat miatt -  a meg­
haltak átlagéletkora 51 év, az or­
szágban meghalt összes közleke­
dési áldozat átlagéletkora 43 év.

4.6. A közlekedési sérültek or­
vosi kezelési költségeinek el­
oszlása

Az ÁKM adatállományban 1476 
sérült adatai köztük az Árpád kór­
házban kapott kezelésükért -  a je ­
lenlegi szabályok szerint -  tény­
legesen igényelhető költségérté­
kek találhatók. Osztályközökbe 
gyűjtve megvizsgálható, milyen a 
tapasztalati eloszlás és milyen el­
méleti függvénnyel közelíthetők 
a tényadatok.

Az osztályközöket az átlagok 
figyelembevételével választottak. 
A szakirodalomból ismert, hogy a 
káreloszlások leírására az ún. 
Pareto eloszlás általában alkal­
mas [11.], ezért először ezt az el­
méleti eloszlást próbáltuk meg a 
tényadatokra illeszteni. Ellenőriz­
tük azt is, hogy a jól kezelhető ex­
ponenciális eloszlás nem ad-e 
még elfogadható eredményt. A 
számítási eljárást nem részletez­
zük, az eredmények a 13. táblá­
zatban találhatók. Az elméleti sű­
rűségfüggvények a következők:

Pareto eloszlás:

F(x)= 1 -(195/( 195+x))6,2 (3)

Exponenciális eloszlás:

F(x)= l-e '0’03* (4)

A tényleges adatok és az elmé­
leti eloszlásokból számított érté­
kek a 12. ábrán láthatók. Az il­
leszkedés „szemre” elfogadható, 
a nagyobb költségosztályokra 
(súlyosabb kimenetelű balesetek­
re) jó becslést adnak az elméleti 
függvények. A chi négyzet próba 
alapján azonban -  szigorúan ma­
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tematikai statisztikai szempont­
ból -  nem fogadható el egyik 
függvény illeszkedése sem, bár a 
Pareto eloszlás nincs messze az 
elméletileg még elfogadható chi 
négyzet értéktől. Az eltérés a ke­
vésbé súlyos és súlyosabb kime­
netelű esetek számának becslése 
miatt keletkezik, az AKM  állo­
mányban ugyanis kevesebb a 30- 
60 ezer Ft-os, és több a 60-90 
ezer Ft-os költségosztályba eső 
sérült, mint ahogyan azt az elmé­
leti függvények becsülik. Az ok 
valószínűleg az AKM  állomány 
bizonyos mértékű inhomogenitá­
sában keresendő, annak ellenére, 
hogy a lakott területen történt 
baleseti sérülések állományával 
hasonlóságot mutat. Jóllehet 
nincs pontos illeszkedés, az AKM  
állomány alapján számított elmé­
leti sűrűségfüggvények a kórházi 
költségek eloszlásához és a nem­
zetgazdasági baleseti veszteség­
számításokhoz jó  kiinduló pontot 
jelentenek.

Végül ismételten hangsúlyozni 
kell, hogy az ismertetett eredmé­
nyek egy adott -  budapesti -  kór­
házban két év alatt kezelt baleseti 
sémitek után -  az adott időszak­
ban érvényes előírások szerint -

igényelhető költségtételek elem­
zése alapján készült. Ezek a költ­
ségek nem azonosak a ténylege­
sen felmerülő költségekkel és kü­
lönösen nem azonosak a színvo­
nalasabb ellátáshoz szükséges 
költségekkel. Nem tartalmazzák 
továbbá a kórházi kezelés utáni 
utókezelések költségeit sem. (A 
kérdőív szerint a sérültek több 
mint 60%-ánál erre orvosi javas­
lat volt.)

Az ÁKM adatok feldolgozása 
és a kiegészítő információk alap­
ján a hazai közúti balesetek kö­
vetkeztében megsérültek kórházi 
kezelésének összes költségét 
1994-ben 1,5 milliárd Ft-ra be­
csültük. A nemzetgazdasági vesz­
teségek számításához ezt az érté­
ket vették figyelembe [2.].
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Czére Béla:
Magyarország közlekedése a 19. században (1790-1914)

(Budapest, 1997. A MÁV Rt. Vezérigazgatóságának kiadása, 268 old.)

Napjainkban igen aktuálissá vált a 
magyar reformkor politikai, gazda­
sági, társadalmi kérdéseinek törté­
neti feldolgozása és értékelése. A
18. század végén megindult gazda­
sági átalakulásban a mezőgazdaság 
fejlesztése, a magyar ipari termelés 
megindításának első jelei mellett e 
korszakban lépett fel először a gaz­
daságot kiszolgálni hivatott közle­
kedés iránti igény. A magyarorszá­
gi közlekedésnek a múlt évszázad 
második felében lejátszódott kiala­
kulásáról és rohamos fejlődéséről 
számos, az egyes közlekedési ága­
zatok műszaki elemeit -  pályajár­
művek stb. -  tárgyaló egyetemi 
tankönyv, szakkönyv emlékezik 
meg. Ugyanakkor a vasút- és a 
korszerű közúti hálózat kialakítá­
sát megelőző évszázad primitív 
közlekedéséről alig található szak- 
irodalom, s még inkább nem volt 
olyan, amely a reformkor közleke­
déstörténetét egységes, áttekinthe­
tő, a műszaki és gazdasági eleme­
ket összehasonlítani képes rend­
szerbe foglalta volna.

Ezt a hiányosságot pótolja 
Czére Béla most megjelent műve, 
amely a szerző több évtizedes köz­
lekedéstörténeti kutatómunkáját, 
egyetemi előadásait foglalja össze, 
s egyben a Közlekedési Múzeum 
és a MÁV História Munkabizott­
sága munkatársainak tudományos 
eredményeire is támaszkodik. A 
könyv anyagának összeállításához 
az Országos Tudományos Kutatási 
Alap (OTKA) nyújtott támogatást.

Az előzőek alapján kiemelke­
dő értékűnek tekinthető a mű 1. 
fejezete, amely hazánk közleke­
dését tárgyalja a 18-19. század 
fordulóján. A közlekedés iránti 
igényeket felvető 18. századbeli 
gazdasági fejlődést ismertető be­
vezetés után e fejezet részletesen

foglalkozik a fogatolt közlekedés 
körülményeivel, a postai, keres­
kedelmi és katonai utak kategóri­
ájába sorolt úthálózat tervszerűt­
len kialakulásával, a hálózat hiá­
nyosságaival. Tulajdonképpen az 
akkori úthálózat napjainkig fellel­
hető problémája a folyami átkelő­
helyek kis száma, a Dunántúl és 
az Alföld közúti ellátottsága közti 
különbség a keleti országrészek 
kárára. Két táblázat részletesen 
ismerteti az 1790. évi úthálózat 
adatait és az 1790-1850. évek 
közti útfejlesztéseket. A további­
akban ez a fejezet tárgyalja e kor­
szak parti vontatással lebonyolí­
tott folyami hajózásának történe­
tét, a balatoni vitorlás hajózást, a 
hajózható csatornák kiépítését, a 
hajózás biztonságát szolgáló in­
tézkedéseket. A 2. fejezet a közle­
kedésben is robbanásszerű fejlő­
dést hozó reformkor közlekedésé­
vel foglalkozik, a tárgyalást az 
1825-27. évi pozsonyi ország- 
gyűlés munkájával kezdve és gró f 
Széchenyi István 1838. évi mun­
kásságával fejezve be. E két ter­
minus közötti két évtizedre esik 
az első magyarországi ló-, majd 
gőzvontatású vasutak megépítése 
és üzembe állítása és a gőzhajó­
zás megindulása, a közúthálózat 
tervezett kiépítésének első jelei, a 
tömegközlekedés iránti igények 
kielégítésének kezdete a postako­
csi- és az omnibusz-közlekedés 
megindításával. Széchenyi és 
Kossuth közlekedéspolitikájának 
tárgyszerű elemzése zárja e feje­
zetet.

A szabadságharc leverése utáni 
abszolutizmus közlekedésfej lesz- 
tésére elsősorban az osztrák ha­
talmi érdekeket szolgáló vasútfej- 
lesztési tervek voltak jellemzőek. 
Az e korszakot tárgyaló 3. fejezet

a pesti lóvasút megjelenésének is­
mertetésével zárul.

A kiegyezéstől az I. világhábo­
rúig terjedő korszakot, a dualiz­
mus korát öleli fel a könyv 4. f e ­
jezete, amit a szerző ,,a közleke­
dés forradalma Magyarorszá­
gon ’’ alcímmel jelöl meg. Való­
ban, a kiegyezés utáni közleke­
déspolitika, s annak eredményei: 
a gőzüzemű vasút győzelme, a 
Magyar Államvasutak megalaku­
lása és hálózatának mai szemmel 
nézve is hihetetlen gyors bővülé­
se, Baross Gábor kiemelkedő 
munkássága, majd a gőzhajózás 
fénykora, a közúthálózat szerve­
zett fejlesztése, a városi közleke­
dés tényleges kialakulása, vala­
mennyi közlekedési ág műszaki 
fejlődése mind egy nagy közleke­
dési korszak jellemzői. A szerző 
az egységes közlekedéstörténeti 
szemlélettel, az eredmények és 
események párhuzamba állításá­
val, plasztikus tárgyalásmódjával 
itt is maradandót alkotott.

A befejező 5. fejezet a közúti 
közlekedés motorizációja, a vasú­
ti motoros és villamos vontatás 
térhódítása, valamint a légi közle­
kedés megvalósulása folytán már 
a 20. század közlekedése felé tett 
első lépéseket tartalmazza, átlép­
ve ezzel a mű eredeti időhatárát, 
de egyben kapcsolatot teremtve 
napjaink közlekedésével.

Czére professzor e kitűnően 
megírt és szerkesztett, 245 ábrát -  
korabeli rajzokat, térképeket, 
fényképeket továbbá 15 táblá­
zatot, 7 tartalmas mellékletet tar­
talmazó, kiemelkedően szép borí­
tólappal kiadott munkájával igen 
értékes, magas színvonalú köny­
vet ad a közlekedési szakember 
és minden, a közlekedés iránt ér­
deklődő olvasó kezébe.
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Ivány Árpád

A nyolcvanas évek végéig, a ki­
lencvenes évek elejéig általában 
megyénként egy-egy vállalat 
szolgálta ki az utazóközönséget. 
Ebben az időben azonban a 
KHVM engedélyével egyes 
üzemigazgatóságok kiválásával 
önálló állami vállalatok jöttek lét­
re. Heves megyében a korábbi 
egy állami vállalatból három (az 
Agria, a Mátra, a Hatvani Volán), 
Bács-Kiskun megyében kettő (a 
Bács és a Kunság Volán), Veszp­
rém megyében pedig kilenc (az 
Ajkai, a Balatonfüredi, a Dudari, 
a Pápai, a Sümegi, a Tapolcai, a 
Várpalotai, a Balaton és a Halim- 
ba Volán) önálló állami vállalat 
jött létre.

A 29, korábban vegyes profilú, 
államigazgatósági felügyelet alá 
helyezett Volán vállalatnál a 
KHVM profiltisztítást hajtott 
végre, így azok 1992-ben döntő 
mértékben személyszállítási pro­
fillal rendelkeztek.

A vállalatok az 1992. évi L1J1. 
törvény, illetve az annak végre­
hajtására kiadott kormányrende­
let (126/1992. (VIII. 28.)) és az 
1992. évi LIV. törvényben előír­
tak alkalmazásával egyszemé­
lyes, zártkörű alapítású társasá­
gokká alakultak át. 1992. decem­
ber 31 -én a 29 cégből a 22 na­
gyobb vállalat részvénytársaság­
gá, a hét kisebb pedig korlátolt 
felelősségű társasággá alakult.

Magyarország 29 területi ala­
pon szerveződött Volán társasága 
a közúti személyszállításban há­
lózatot alkot, és gyakorlatilag le­
fedik az ország teljes területét.

A Volán társaságok legfonto­
sabb tevékenységei:

-  a menetrendszerű közúti, tá­
volsági (helyközi) személyszállí­
tás;

VOLÁN HÍREK j

A Volán
gazdasági társaságok tevékenységei

-  a nem menetrendszerű közú­
ti, távolsági személyszállítás és

-  a menetrendszerű közúti he­
lyi személyszállítás.

E három tevékenység vala­
mennyi társaságnak alapfeladata. 
Ezen kívül azonban a helyi adott­
ságokat figyelembe véve minden 
vállalat végez egyéb kiegészítő 
tevékenységeket.

A menetrendszerinti személy- 
szállítás piacán a Volán-társasá- 
gok piaci részesedése meghatáro­
zó.

A többségi állami tulajdonban 
lévő 29 Volán-társaság tulajdono­
si jogainak gyakorlása az 1995. 
évi XXXIX. törvény alapján
1995. június 16-i hatállyal a Köz­
lekedési, Hírközlési és Vízügyi 
Minisztériumtól az Állami Priva­
tizációs és Vagyonkezelő Rt.-hez 
került.

A törvény szerint a Volán-tár­
saságokat tartósan állami tulaj­
donban kell tartani, az állami tu­
lajdon mértéke nem csökkenhet 
50 százalék + 1 szavazat tulajdo­
ni hányad alá. Ez azt jelenti, hogy 
a Volán-társaságok esetében rész­
leges privatizációt kell végrehaj­
tani.

Egyesülnek és részvénytársa­
ságokká alakulnak a Veszp­
rém megyei Volán-társaságok
1998. év első napjától három Vo­
lán részvénytársaság szolgálja 
Veszprém megye utazóközönsé­
gét. 1997. december 31-én 
ugyanis a megye eddigi nyolc Vo­
lán társaságából egyesüléssel há­
rom társaság jött létre, amelyek 
január 1-től részvénytársasági 
formában működnek. A Veszp­
rém megyei Volán-társaságok ál­
talános jogutódlással megvalósu­

ló egyesülése és átalakulása az 
egyes társaságok tevékenységé­
ben és a menetdíjakban nem okoz 
változást, illetve a munkahelyek 
számát sem érinti. Ugyanakkor a 
szolgáltatások színvonalának 
emelkedése várható.

Hasonlóan a többi régióhoz,
1991-ig Veszprém megyében is 
egyetlen Volán vállalat, a Balaton 
Volán látta el a közúti tömegköz­
lekedési feladatokat. Ekkor azon­
ban a KHVM engedélyével né­
hány megyében egyes üzemigaz­
gatóságok kiválásával önálló ál­
lami vállalatok jöttek létre. így 
Veszprém megyében az Ajkai, a 
Balatonfüredi, a Dudari, a Pápai, 
a Sümegi, a Tapolcai, a Várpalo­
tai és a Balaton Volán kezdte meg 
működését. Az 1992. december 
31-i átalakulálcor a Balaton Volán 
részvénytársasággá, a további hét 
pedig korlátolt felelősségű társa­
sággá alakult át.

A privatizációról szóló 1995. 
évi XXXIX. törvény rendelkezé­
se szerint a Volán társaságok 50 
százalék + 1 szavazat tulajdoni 
hányadának a tervezett magáno­
sítást követően is tartós állami tu­
lajdonban kell maradnia. A rész­
leges privatizáció és a többségi 
állami tulajdon védelme érdeké­
ben a Veszprém megyei Volán 
társaságoknál a vegyes tulajdono­
si szerkezet esetén jobban mű­
ködtethető részvénytársasági for­
ma, valamint a potenciális befek­
tetők számára megfelelő nagysá­
gú részvénypakett kialakítása vált 
szükségessé a következők szerint.

A Tapolcai Volán Kft. és a Sü­
megi Volán Kft. általános jogu­
tódlással beolvadt az Ajkai Volán 
Kft.-be, majd az egyesüléssel lét­
rejött ajkai székhelyű új társaság
1998. január 1-től SOMLÓ VO-
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Az új Volán részvénytársaságok fontosabb mutatói
(az 1996. december 31. mérlegek szerint)

Balaton 
Volán Rt.

Bakony 
Volán Rt.

Somló 
Volán Rt.

jegyzett tőke (ezer Ft) 419870 342950 389840
saját tőke (ezer Ft) 821166 606736 614318
nettó árbevétel (ezer Ft) 1557327 1125460 1164794
m érleg sz. eredm ény (ezer Ft) 27428 3741 5786
autóbusz-állom ány 187 150 141
létszám 706 577 545

LÁN Közlekedési Rt. néven és 
formában működik tovább.

A Balatonfüredi Volán Kft. ál­
talános jogutódlással beolvadt a 
Balaton Volán Rt.-be. Az egyesü­
léssel létrejött új, veszprémi tár­
saság neve BALATON VOLÁN 
Személyszállítási Rt.

A Dudari Volán Kft. és a Vár­
palotai Volán Kft. általános jogu­
tódlással beolvadt a Pápai Volán 
Kft.-be. Az így létrejött pápai tár­
saság 1998. január 1-től rész­
vénytársasági formában, BA­
KONY VOLÁN Közlekedési Rt. 
néven működik.

Az érintett Volán társaságok -  
szigorú jogi és számviteli szabá­
lyok szerint -  általános jogutód­
lás mellett teljes vagyonukkal ol­
vadnak egymásba. Az ún. egyesü­

lési szerződéseket, amely a cégbí­
rósági bejegyzés alapvető feltéte­
le, az egyesülő társaságok tag­
gyűlése, illetve közgyűlése hagy­
ta jóvá.

Az Állami Privatizációs és Va­
gyonkezelő Rt. hoz döntést az át­
alakulás részletes feltételeiről 
(többek között az új Volán rész­
vénytársaságok vezetéséről is).

A Veszprém megyei Volán tár­
saságok egyesülése és átalakulása 
során a régió számára indokolt 
üzemméretű, megfelelő tőkeerejű 
társaságok jöttek létre, amelyek­
nek ezáltal versenyképessége és 
piaci helyzete is erősödik. A kft.-k 
egyesülése és részvénytársasá­
gokká átalakulása vonzó befekte­
tési célponttá alakítja a társaságo­
kat, és ezzel megteremti a privati­

záció lehetőségét. A részvénytár­
sasággá alakulás emellett a terve­
zett kedvezményes dolgozói rész­
vényértékesítés feltételeit is biz­
tosítja.

Ugyanakkor a Veszprém me­
gyei Volán társaságok egyesülé­
se és átalakulása új távlatokat 
nyit a társaságok gazdálkodásá­
nak, munkaerő- és eszközkihasz­
nálásának javítására, megfelelő 
szintű szolgáltatási színvonal 
fenntartására és a fejlesztési igé­
nyek kiszolgálására. A társasá­
gok átalakulásával az autóbusz­
rekonstrukcióhoz szükséges fi­
nanszírozási modell kialakításá­
ra is kedvezőbb lehetőség nyílik. 
Az új részvénytársaságoknak to­
vábbra is alaptevékenysége ma­
rad közszolgálati feladatok fo­
lyamatos ellátása, azonban az új 
formában jobban illeszkedhet­
nek majd a közúti személyszállí­
tás országosan egységes hálózat­
ba.

A változásokat az utazóközön­
ség rövid távon is szinte alig ész­
leli, hiszen az egyesülést és átala­
kulást követően a szolgáltatások 
színvonala, a menetdíjak válto­
zatlanul fennmaradnak. A menet­
rend sem változik.

A vasút versenyben
a repülővel

A vasút felvette a versenyt a repülővel, m iután nyár óta m ár nagy sebességű vasú­
ti kocsik közlekednek Budapest és Bécs között.

A Dunakeszin gyártott Z 1 típusú 
vasúti személykocsik tervezési 
gyártási és üzemeltetési tapaszta­
latairól a Közlekedéstudományi 
Egyesület és a MÁV AD-tranz 
Dunakeszi Vagongyártó és Jár­
műjavító Kft. nemzetközi konfe­
renciát rendezett.

A Budapest-Hegyeshalom vo­

nal korszerűsítésére Magyaror­
szág 1992-ben német hitelt vett 
fel. E hitelből vásárolt a MÁV Rt. 
70 darab Z2 típusú vasúti kocsit 
és ennek keretében készül a 
DWA Bautzen céggel kooperáci­
óban Z1 típusú személykocsi is. 
Ebből harmincöt darab másod- 
osztályú kocsi már elkészült,

mégpedig részben Németország­
ban, részben pedig Dunakeszin.

Az elmúlt időben korszerűsí­
tett vasúti pályán a kétszáz kilo­
méteres sebességre képes sze­
mélykocsik beállításával az eddi­
gieknél lényegesen rövidebb idő 
alatt érhető el Budapestről az 
osztrák főváros.
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A mintavonat egyik kocsija

A további tizenöt első osztályú 
vagont már teljes egészében Ma­

gyarországon, Dunakeszin gyárt­
ják le. Ezek a kocsik olaszországi

futópróbán vizsgáznak, majd 
ugyancsak Budapest és Bécs kö­
zött közlekednek.

A Dunakeszi Vagongyártó és 
Járműjavító Kft. által gyártott Z1 
típusú személykocsik 200 km-es 
sebességre képesek, 66 személye­
sek, klimatizáltak és csúszógátló­
val is felszereltek.

Mivel ennek a vagonnak a 
gyártástechnológiáját a MÁV 
Rt. már megvásárolta, a gyár to­
vább szeretné gyártani ezt a tí­
pust. Szeretnének ezért egy gö­
rögországi tendert megnyerni és 
ezeket a kocsikat külföldre is 
exportálni.

Dr. Katona András E G Y E S Ü L E T I H ÍR E K

Főtitkári beszámoló
a Közlekedéstudományi Egyesület 1998. január 20-án 

tartott „Kibővített Elnökségi Ülésen”

A mai kibővített elnökségi ülés 
beszámolója az 1997. évi tevé­
kenységről szól, de egyben a jövő 
évi küldöttközgyűlés előkészíté­
sét is szolgálja. Mindezekből kö­
vetkezően a beszámoló érint több 
1997-es konkrét eseményt és egy­
ben a teljesség igénye nélkül je ­
lez feladatokat 1998-ra és a kül­
döttközgyűlés előzeteseként.

1990 előtt Egyesületünk lehe­
tőségei, valamint a tagság igényei 
közel álltak egymáshoz. A válto­
zó körülményekhez történő iga­
zodás egyben az elmúlt idősza­
kok feladatait és a legfontosabb 
tevékenységi területeket egyaránt 
megjelölték. Az alkalmazkodás 
egyik legfontosabb teendője az új 
körülményekhez igazodó Alap­
szabály kialakítása volt. 1997-ben 
úgy gondolom tagjaink megelé­

gedésére sikerült az új átdolgo­
zott Alapszabályunkat véglegesí­
teni és elfogadni, amelynek kere­
tei és egyes részletei jól szolgál­
ják az Egyesület rendszeres mű­
ködését. Ezúton is köszönetét 
szeretnék mondani valamennyi 
észrevételt tevő egyesületi ta­
gunknak, valamint annak a Mun­
kabizottságnak, amely dr. 
Ruppert László főtitkárhelyettes 
vezetésével véglegesítette az 
anyagot. Az Alapszabályunk kor­
szemen figyelembe veszi minda­
zokat a helyi és szervezeti sajá­
tosságokat, amelyek szükségesek 
ahhoz, hogy a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület eredményesen 
működjön. Talán a legjelentősebb 
változás, hogy a korábban egy 
egységként működő vasúti, hajó­
zási és légügyi tagozat mára ön­

álló tagozatokra vált szét és ezen 
új tagozatok ez év közepétől már 
így is működnek. A vasúti tagozat 
elnöke Horváth Lajos főosztály- 
vezető úr és titkára Tongori Imre 
ny. vasútigazgató. A hajózási ta­
gozat elnöke Garadnai András 
igazgató és titkára Fenyvesi Imre 
osztályvezető. A légügyi közleke­
dési tagozat elnöke Skonda Ödön 
főosztályvezető, titkára dr. Né­
meth Márton igazgató.

Az Alapszabály módosításá­
nak egyéb részleteit már tárgyal­
tuk az elfogadáskor, de itt is sze­
retném felhívni az elnökségi ta­
gok figyelmét arra a körülmény­
re, hogy az új Alapszabály lehe­
tővé teszi a helyettesítést, így 
gyakorlatilag elérhetnénk azt, 
hogy az elnökségi ülések szava­
zatképes létszáma elérje vagy
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megközelítse a 100%-ot. Hogy ez 
eddig nem volt így az bizony an­
nak is tulajdonítható, hogy az 
Alapszabály ismeretét, illetve a 
változásokat tagjainknak időn­
ként fel kellene frissíteni. Ehhez a 
tárgyi lehetőség rendelkezésre áll, 
hiszen egyedülálló módon vala­
mennyi tagtársunkat elláttuk 
Alapszabállyal.

Nagy valószínűséggel ismétel­
ten vissza kell térnünk az Alap­
szabály átdolgozására, hiszen a 
Magyar Közlöny 1997. december 
23-ai számában törvény erejű 
rendelet jelent meg a közhasznú 
szervezetekről, amelynek hatálya 
Egyesületünkre is terjed. A nyil­
vántartásba vételt 1998. június 1- 
ig kell kémünk és a szükséges 
módosításokra vonatkozó javas­
latot minél előbb el kell készíte­
nünk. A munka gyakorlati kivite­
lezését a korábban már eredmé­
nyesen működött Alapszabály 
Korszerűsítő Bizottságtól várjuk.

A választási ciklusban sikerült 
a taglétszámunkat úgy stabilizál­
ni, hogy ma már olyan megbízha­
tó számítógépes tagnyilvántartás­
sal rendelkezünk, amely a valódi 
fizető taglétszámot regisztrálja és 
képes a változások rövid idő alat­
ti korrigálására Az 1997-es záró 
létszámunk 5669 f ő  volt, amely 
251 fő s  növekedést jelent 1996- 
hoz viszonyítva. A rendszer 
összességében jól működik, de 
változatlanul sok telefon és sze­
mélyes kérés kell ahhoz, hogy 
szervezeteink időben leadják a 
tagnyilvántartást. A taglétszám­
mal összefüggő adat, hogy a 
mintegy 1 600 000 Ft-os tagdíjbe­
vétel a teljes költségvetésünkhöz 
viszonyítva elenyésző, de a lét­
számmegtartás szempontjából to­
vábbra is fontos feladatnak tart­
juk a tagdíjunk alacsony szinten 
történő tartását. Amennyiben az 
együttes szervező és gazdasági 
munkánk továbbra is olyan ered­
ményes lesz, mint az eddigiek­
ben, úgy egyelőre nem kénysze­
rülünk tagdíjemelésre.

Természetesen továbbra is na­
pirenden tartjuk a tagdíj mértékét

és készek vagyunk arról tárgyal­
ni, hogy ha szervezeteink kedve­
zőnek ítélnék meg a tagdíjeme­
lést, miután ők gazdálkodnak a 
tagdíjakkal, úgy e kérdésre Inté- 
zőbizottsági Ülésen visszatérünk.

Az egyéni tagok számán túl­
menően jelentős eredmény, hogy 
153 jogi és pártoló tagja van 
Egyesületünknek., akik több mint 
5600000 Ft-tal járulnak hozzá 
Egyesületünk anyagi bázisának 
növeléséhez. A jogi és pártoló 
szervezetek létszáma az elmúlt 
időszakban közel állandó volt, de 
a növekvő konkurencia, amelyet 
a hasonló vagy azonos tartalom­
mal és célkitűzésekkel működő 
szervezetek jelentenek egyre ne­
hezebbé tesz. E jelentős szám 
megtartását Elnökségi tagjaink 
akik a közlekedési terület gazda­
sági egységeinek vezető tisztség- 
viselői és hagyományosan a 
KTE-t támogatják. Nagy fokú 
pressziónak vannak kitéve, hogy 
az új szervezeteket támogatják-e 
vagy sem. Mindenesetre az 50 
éves KTE  tudományos munkájá­
val, tapasztalatával és óriási tag­
létszámával megérdemli, hogy a 
közlekedési tevékenységet folyta­
tó gazdasági egységek elsősorban 
őt támogassák. Mindez persze az 
Elnökségre, az Intéző Bizottságra 
és az egyes tisztségviselőkre nagy 
feladatot ró, hiszen ezek a támo­
gatások nem automatikusan ér­
keznek, hanem rendszeres meg­
győzést és szervező munkát igé­
nyelnek. Az 1%-ból több mint 
440 ezer Ft-ot kaptunk.

Emellett kötelességünk, hogy a 
szolgáltatásainkat bővítsük, 
amellyel vonzóbbá is tudjuk tenni 
egyesületi tevékenységünket a jo ­
gi és pártoló tagvállalataink szá­
mára. E keretek között, illetve ez 
igényeknek megfelelően a Közle­
kedés-egészségügyi Szakosztály 
előkésziti a foglalkozás-egész­
ségügyi és menedzsment szűrést 
a szakcsoport orvosainak közre­
működésével. A szolgáltatás be­
vezetésének igénye, illetve sikere 
a jogi és pártoló tagok szándéká­
tól függ. A részletek kidolgozása

és a javaslat elkészítése folyamat­
ban van.

Megkezdődtek ezen kívül a 
tárgyalások arra vonatkozóan is, 
hogy Egyesületünk valamelyik 
biztosítóval kötne megállapodást 
és támogatottság esetén a biztosí­
tók jogi tagvállalatainkká válná­
nak.

Tudományos munka
Jelentős eredmény, hogy Egyesü­
letünk továbbra is sikeresen jegy­
zi a 3 tudományos folyóiratot. 
Nagy könnyebbség, hogy a BKV 
Rt., a MÁV Rt. és az ÜKIG vál­
tozatlanul jelentős anyagi támo­
gatásban részesíti a tudományos 
lapokat, lehetővé téve azt, hogy 
Egyesületünk költségvetését a ki­
adás csak kis részben terhelje. Va­
lójában a Közlekedéstudományi 
Szemle az a lap, amelynek kiadá­
sához egyesületi forrásokat is 
igénybe kell vennünk, de a Szer­
kesztőség pályázatok sikeres el­
nyerésével és vállalati hirdetések 
szervezésével jelentősen csök­
kentette a szükséges támogatást. 
Kisebb eltérésektől eltekintve a 
tudományos folyóiratok a korábbi 
évekkel azonos szerkesztőbizott­
ságokkal dolgoznak, csupán a 
Közlekedéstudományi Szemle 
szerkesztőbizottsági elnökségéről 
lemondott Rigó Zoltán úr helyett 
kell hamarosan új elnököt talál­
nunk A lapok anyagi helyzetét 
nagymértékben tovább javítaná, 
ha vállalataink a hirdetések szá­
mának növelésével járulnának 
hozzá a kiadások csökkentéséhez

Továbbra is hagyományosan 
sikeres terület a tudományos kon­
ferenciák és nagy rendezvények 
sorozata. 1997-ben 23 nagy ren­
dezvényt tartottunk, amelyek 
szinte teljes körűen a tervek sze­
rint valósultak meg, mindössze 3 
meghirdetett rendezvénytől kel­
lett visszalépni, de helyettük 4 új 
konferenciával bővült a sorozat. 
A jövőben feltétlenül nagyobb 
gondot kell fordítani a konferen­
ciákon résztvevő létszám alapo­
sabb megbecsülésére és a költsé­
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gek szigorú ellenőrzésére, mert 
olyan nagyfokú a más területek­
ről jelentkező konkurencia, hogy 
csak a legalaposabban feltérképe­
zett és előkészített rendezvények­
nek lehet sikerük. Témakörök 
szerint:

általános közlekedési 9 
vasúti közlekedési 10
közúti közlekedési 3
városi közlekedési 1

volt a megoszlás.
A témakörök elemzése különö­

sebb időráfordítás nélkül is mu­
tatja, hogy mely területeken lenne 
szükség nagyobb fokú aktivitás­
ra. Mindez természetesen nem 
minősíti sem pozitív sem negatív 
értelemben egyértelműen a szak­
területeket, miután a nagy ren­
dezvényeken túlmenően számta­
lan kisebb konferencia is megren­
dezésre kerül, így csak ezek 
együttes értékelése hozhatja a va­
lódi eredményt. Az összeállítás 
mindenesetre alkalmas arra, hogy 
a jövőben ráirányítsuk a figyel­
met a nagy rendezvényekkel 
megcélzott szakterületekre.

A 23 nagy rendezvény közül 
18-on ajánlások készültek, ame­
lyeket a KTE Hírlevélben tettünk 
közzé és egyben továbbítottuk is 
az illetékes tárcákhoz, illetve 
szakmailag érdekelt szervezetek­
hez. Ajánlásaink, lehet mondani, 
hogy eredményesek, hiszen szin­
te mindenhonnan megkaptuk a 
válaszokat és ami a célunk volt, 
az ismétlődő konferenciákon az 
ismertetése is megtörtént a vála­
szoknak. A Dr. Borotvás Elemér 
vezetésével működő Ajánlási Bi­
zottság rendkívül jó  munkát vé­
gez és remény van arra, hogy a 
tapasztalatok alapján munkájukat 
még szervezettebbé fogják tenni. 
Továbbra sem célunk azonban a 
fölösleges, tartalom nélküli aján­
lások készítése, azonban a szak­
mailag megalapozott vélemények 
fogadtatása egyértelműen jelzi az 
ajánlások szükségszerűségét.

Külön és ismételten meg kell 
köszönni a konferenciákon tartott 
színvonalas előadásokat és ha azt 
is sikerülne elérni, hogy az előa­

dók hosszasabban jelen is legye­
nek a rendezvényeken, az már a 
maximumnak számítana. Tudatá­
ban vagyunk természetesen an­
nak, hogy az előadóink már azzal 
is rendkívül nagy áldozatot hoz­
nak, hogy előadásukat tiszteletdí­
jak nélkül megtartják. Tapasztala­
tainkból adódóan ismételten je­
lezni kell egyesületi tagjaink és a 
közlekedés vezető tisztségviselői 
számára, hogy a KTE előnyben 
részesítése nagy vonzerőt jelent a 
tudományos munkánk és eredmé­
nyességünk szempontjából.

A részvételi díjak folyamatos 
felülvizsgálata megtörtént, 
amelynek eredményességét mu­
tatja, hogy Egyesületünk csak 
olyan eredményeket realizált a 
konferenciákon, amely a műkö­
déshez elengedhetetlenül szüksé­
ges volt. Változatlanul szorgal­
mazzuk a fiatalok és az időseb­
bek konferenciákon történő rész­
vételét befizetések nélkül, de az 
ehhez tartozó szolgáltatásokat 
nagy számban sajnos változatla­
nul nem tudjuk vállalni.

A nemzetközi kapcsolatok terü­
letén elkészült a további szerve­
zésre és a kiterjedtebb kapcsolat- 
teremtésre ösztönző előterjesztés, 
amelyet hamarosan meg fogunk 
tárgyalni. Továbbra is élő kapcso­
latot tartunk a német, az osztrák, 
a lengyel, a horvát, az olasz és a 
román közlekedési egyesületek­
kel és az Európai Vasúti Mérnök­
egyesületek Uniójával. A kapcso­
lat keretében néhány konferenci­
án részt vettek tagtársaink, tanul­
mányutat bonyolítottunk le 
Ausztriába, tudományos folyóira­
tainkat és rendezvényprogramja- 
inkat megküldjük. A konferenciá­
inkon kisebb számban vesznek 
részt a külföldi társegyesülctek 
képviselői annak ellenére, hogy 
ezeket a részvételeket folyamato­
san szorgalmazzuk. Jelentős se­
gítséget adna c területen, ha hiva­
talosan külföldre utazó tagtársa­
ink terjesztenék az angol és né­
met nyelvű egyesületi tájékozta­
tónkat, illetve propagálnák ren­
dezvényeinket.

Szervezeti életünkkel kapcso­
latban legfontosabb teendő a vá­
lasztási előkészületek megszerve­
zése, amelyet a tagozatok szak­
osztályainál és a területi szerve­
zetek szakcsoportjainál kell el­
kezdeni. A választásokat az el­
nökségi ülést követően elő kell 
készíteni úgy, hogy azok 1998. V. 
31-ig befejeződjenek.

A választási előkészületek 
szervezésére Dr. Zahumenszky 
József társelnök urat szeretnénk 
felkérni, aki 2-3 fő bevonásával 
az elnökségi ülést követően meg 
is kezdené tevékenységét. A vá­
lasztások előkészítésénél az új 
Alapszabályt kell figyelembe 
venni és ennek megfelelően kell 
eljárni. A tagozatoknál és a terü­
leti szervezeteknél a választás be­
fejezésének határideje 1998. IX. 
30. amelyet az országos választá­
si előkészületek követnek majd.

így az Országos Küldöttköz­
gyűlést 1999. januárjában meg­
felelő előkészítés után tarthatjuk 
meg, ami azért is kiemelt jelentő­
ségű, hiszen 1999. január 23-án 
lesz a KTE 50 éves. Az Egyesület 
történetét bemutató kiadvány 
szerkesztése megkezdődött és az 
Előkészítő Bizottságot hamaro­
san létrehozzuk. Várjuk tagtársa­
ink, elnökségi tagjaink ötleteit, 
javaslatait, amelyekkel a neveze­
tes évfordulót színesebbé, érde­
kesebbé tudnánk tenni. Számta­
lan elgondolásunk van, amelyet 
reméljük közösen meg tudunk 
valósítani.

1997. eredménye a Senior Bi­
zottság megalakulása és műkö­
dése, amelynek keretében a 
Senior hálózat működik és jó 
eredményeket tudhat magáénak. 
A kerek születésnapokat elért 
tagjaink részére szervezett 
összejövetel és a jutalmak átadá­
sa általános elismerést kapott. 
Reméljük, hogy Gárdái Gábor 
eredményes munkáját a 
Seniorok tovább fogják folytat­
ni. A Vas megyei területi szerve­
zet Senior Bizottságának össze­
jövetele bizonyítéka annak, hogy 
ilyen irányú tevékenységre
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igényt tartanak tagjaink.
Megkezdte működését dr. Tóth 

János a BME adjunktusa mint if­
júsági felelős és jelenleg a szerve­
zésnél tart, amelytől eredménye­
ket várunk.

Az Egyesület sajtókapcsolatai­
nak erősítése feltétlen indokolt,

amely ugyancsak közös munká­
val tehető eredményesebbé. A 
Hírlevélben megjelenő címlista jó 
visszhangot kapott. Az idei évben 
kerül először kiosztásra a Közle­
kedéstudományi Egyesületért 
emlékplakett, amely a többi ki­
tüntetéssel együtt azt jelenti, hogy

összesen a mai nap 140 db kitün­
tetés átadására kerül sor. A beér­
kezett javaslatok elbírálása de­
mokratikusan történt és remélhe­
tően tagszervezeteink és az egyé­
ni tagok megelégedésére is szol­
gál majd.

E G Y E S Ü L E T I H ÍR E K

A Közlekedéstudományi Egyesület kibővített Elnökségi 
Ülésén 1998. január 20-án átadott kitüntetések

Minden év végén küldöttközgyű­
lésen, vagy kibővített Országos 
Elnökségi Ülésen értékelik a 
Közlekedéstudományi Egyesület 
keretében végzett társadalmi-tu- 
dományos tevékenységet. Az
1997. évi eredmények értékelésé­
re kibővített elnökségi ülésen,
1998. január 20-án került sor. Eb­
ből az alkalomból a következők­
ben felsorolt egyesületi tagoknak 
adtak át különböző kitüntetése­
ket.

I. „Közlekedésért” miniszteri 
szakmai érem
A Közlekedéstudományi Egyesü­
let Elnökségének javaslata alap­
ján kiemelkedő tudományos te­
vékenységéért a közlekedés-hír­
közlési és vízügyi miniszter által 
adományozott „Közlekedésért” 
szakmai érmet a következők ve­
hették át.

Ojtozi János KTE Szabolcs- 
Szatmár-Bereg Megyei Területi 
Szervezet

Pallay Tibor KTE Közlekedé­
si Tagozat

II. Örökös tag

A Közlekedéstudományi Egyesü­
let Elnöksége kimagasló tudomá­
nyos-társadalmi munkájáért az 
Egyesület örökös tagjává válasz­

totta a következőkben felsorolt 
egyesületi munkatársakat.

Bacsó Antal KTE Közlekedé­
si Tagozat

Dr. Gaug Károly KTE Ál­
talános Közlekedési Tagozat 

Dr. Hegedűs Gyula KTE Ál­
talános Közlekedési Tagozat 

Dr. Nonoszáth József KTE 
Városi Közlekedési Tagozat 

Dr. Orosz Árpád KTE
Közlekedési Tagozat

III. Széchenyi István Emlék­
plakett
Ezt a kitüntetést a KTE követke­
zőkben felsorolt hat munkatársa 
kapta meg.

Balogh János KTE Somogy 
Megyei Területi Szervezet, sza- 
kaszmémök, Volán-egyesülés 

KTE tagságának kezdete
1974., 1993-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

1990 óta a megyei szervezet 
elnöke. „A környezetvédelem a 
közlekedésben” tárgyú konferen­
cia legfőbb megyei szervezője 
már tíz éve. A Magyar Közúti Fu­
varozók Egyesületének 11 éve 
vezető munkatársa.

Felföldi Károly KTE 
Bács-Kiskun Megyei Területi 
Szervezet, pályagazdálkodási fő­
nök, MÁV Rt. PGF (Kecskemét) 

KTE tagságának kezdete

1971., 1984-ben, 1989-ben és 
1992-ben KTE arany jelvényt ka­
pott.

19 éven át a Vasútépítési Szak­
csoport titkára volt. Több előa­
dást tartott és szervezett. Aktív 
szervező munkája révén a me­
gyei taglétszám minden évben di­
namikusan nőtt. 1995. január óta 
a KTE Elnökség választott tagja.

Dr Monigl János KTE
Városi Közlekedési Tagozat, Vá­
rosi Közúti Közlekedési szakosz­
tály, ügyvezető igazgató, 
TRANSMAN Kft.

KTE tagságának kezdete
1970., 1991-ben Jáky József díjat 
kapott.

Európa-szerte ismert szakte­
kintély tudományos és gyakorlati 
mérnöki körökben egyaránt. 
Több nemzetközi tudományos ta­
nácskozás lebonyolítását, kiadvá­
nyainak szerkesztőségét végezte 
önzetlenül és így segítette az 
egyesület nemzetközi elismertsé­
gét.

Dr. Tóth Ernő KTE
Közlekedési Tagozat, Közúti 
Szakosztály, osztályvezető, 
ÜKIG

KTE-tagságának kezdete
1961., 1983-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

1979 óta a Közúti Szakosztály 
és a Mérnöki Szerkezetek Szak­
osztály vezetőségi tagja. Több
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egyesületi előadás szervezője, il­
letve előadója. Az Útügyi napok 
és a Hidas Szaknapok állandó 
szervezője. Előadásával nagy­
mértékben hozzájárult az „Utak 
és Történelem” témakörű konfe­
rencia sikeréhez.

Tóth István KTE Általános 
Közlekedési Tagozat, főigazgató, 
Közlekedési Főfelügyelet

KTE tagságának kezdete
1966., 1993-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

Az Egyesületbe való belépése 
óta kiemelkedő tudományos tevé­
kenységet fejt ki. Számos tudo­
mányos cikk írója és konferenci­
ák rendszeres előadója. Nevéhez 
fűződik az Iparvágány Szakosz­
tály megalapítása, amelynek ak­
tív elnöke is. Mint a Közlekedési 
Főfelügyelet Főigazgatója és a 
Közlekedésüidományi Egyesület 
társelnöke, aktívan segíti az egye­
sületi tudományos tevékenységet.

Újhelyi Jenő KTE Hajdú-Bi- 
har Megyei Területi Szervezet, 
titkárságvezető, Hajdú BÉT Rt.

KTE-tagságának kezdete
1974., 1993-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

Szakmai tudását, ötletgazdag­
ságát kamatoztatva segíti a terü­
leti szervezetet, ezen túlmenően a 
KTE egész eredményes tevé­
kenységét. Nevéhez fűződik kül- 
és belföldi szakmai tanulmányu­
tak, tapasztalatcserék szervezése, 
tudományos pályázatok kiírása, 
azokon való részvétel, valamint 
különböző konferenciák szerve­
zése és lebonyolítása.

IV: Jáky József-díj

Kisteleki Mihály KTE
Vasúti tagozat, igazgató, MÁV 
Rt. FK1

KTE-tagságának kezdete
1962., 1991-ben KTE arany jel­
vényt kapott.

A három és fél évtizedes egye­
sületi tagsága során szakosztályi 
titkár, szakosztályi elnök, tagoza­
ti társelnök, s az utolsó ciklusban 
főtitkár-helyettesi tisztségeket 
töltött be, illetve lát cl ma is. Kü­

lönösen a KTE Vasútgépészed 
Szakosztályában tűnt ki szakmai 
felkészültségével, szervezési ta­
pasztalataival. Tudományos tevé­
kenységét konferenciákon, anké­
tokon, előadói délutánokon ma­
gas színvonalú előadásaival, a 
„Vasútgépészet” c. rendszeresen 
megjelenő folyóirat szerkesztésé­
vel, szakcikkek közlésével, új is­
meretek, eljárások közkinccsé té­
telével az egyesületi tagság elis­
merése mellett végzi.

Komjáthy László KTE 
Komárom-Esztergom Megyei 
Területi Szervezet, ügyvezető 
Komárom-Esztergom Megyei 
AKKHT

KTE-tagságának kezdete
1977., 1993-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

Moszkvában megalapította az 
első „külföldi egyetemista” szak­
csoportot. A KTE Komárom-Esz­
tergom Megyei Szervezetének 
Közúti Szakcsoportjában sok ren­
dezvény szervezésében, valamint 
nemzetközi konferenciákon vett 
részt. 1991-től a megyei szerve­
zet társelnöke. A megyei szerve­
zésű országos rendezvények kö­
zül a „forgalomszabályozás-for­
galomcsillapítás” című konferen­
cia a nevéhez kötődik.

Dr. Molnár Lajos KTE 
Hajdú-Bihar Megyei Területi 
Szervezet irodavezető, MÁV Rt. 
PHMSZ Regionális Iroda (Deb­
recen).

KTE-tagságának kezdete
1967., 1980-ban KTE arany jel­
vényt kapott.

Munkahelyén és azon kívül ci­
vil szervezetekben is aktívan mű­
ködik, terjeszti a tudományos is­
mereteket különböző fórumokon 
és rendezvényeken. A pályafenn­
tartási konferenciák, értekezések 
és előadások fő rendezője, szer­
vezője. Tevékenyen részt vesz a 
KTE Pályafenntartási Szakcso­
port munkájában.

Sárközi György Borsod- 
Abaúj-Zemplén Megyei Területi 
Szervezet, vezérigazgató Borsod 
Volán Személyszállítási Rt.

KTE-tagságának kezdete

1978., 1991-ben ezüst, 1993-ban 
pedig arany jelvényt kapott a 
KTE-től.

Az utasforgalmi igények szín­
vonalas felmérésében és kielégí­
tésében szerzett közismert érde­
meket. Nevéhez fűződik a menet­
jegykiadás, -elszámolás és -fel- 
dolgozás korszerűsítése, gépesí­
tése, a Borsod Volán személy- 
szállítási Rt. gazdálkodási tevé­
kenysége egységes számítógépes 
rendszerének kidolgozása, az au­
tóbuszmotorok környezetkímélő 
felújítása, rendszerbe állítása.

Dr. Verőce Béla KTE 
Közlekedésépítési tagozat Mér­
nöki szervezetek szakosztály, 
egyetemi adjunktus, Budapesti 
Műszaki Egyetem.

KTE-tagságának kezdete
1982., 1985-ben KTE ezüst, majd 
1992-ben arany jelvényt kapott.

Az egyetemen három évig volt 
a kari tanács titkára. Nemzetközi 
stabilitási konferenciát szerve­
zett. Az Egyesületben az egyesü­
let tudományos színvonalának 
megfelelően szervezi a szakosz­
tályi munkát. 1980. óta a szak­
osztály titkárhelyettese, 1989-től 
pedig titkára. Rendszeresen szer­
vez ankétokat, kirándulásokat és 
előadásokat tart. 1991-ben kie­
melkedően sikerült a „Mária Va- 
léria-híd újjáépítése” című ankét, 
majd 1996-ban a Szabadság-híd 
100 éves évfordulójával, 1997- 
ben pedig a magyar-szlovén va­
sút hídjaival foglalkozó konfe­
rencia, illetve vitanap.

V. Közlekedéstudományi 
Egyesületért Emlékplakett
Dr. Baksa Sarolta KTE Ál­
talános Közlekedési Tagozat, iro­
davezető, KHVM Hírközlési Iro­
da
KTE tagságának kezdete 1975.,
1992-ben Széchenyi István - 
emlékplakettet kapott.

A KTE Országos Elnökségé­
nek és az Ajánlási Bizottságnak 
tagja, az Általános Közlekedési 
Tagozat Közlekedésjogi és Igaz­
gatási Szakosztályának elnöke.
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Az Egyesület munkájában aktí­
van vesz részt, a különböző ren­
dezvények szervezésében kiemelt 
szerepet vállal.

Balta János KTE Békés Me­
gyei Területi Szervezet, osztály- 
vezető, BMRFK Közlekedési 
Osztály. KTE-tagságának kezdete
1980., 1992-ben KTE ezüst jel­
vényt kapott.

A közlekedésbiztonság elhiva­
tott szószólója. A Békés Megyei 
Baleset-megelőzési Bizottság tit­
kári teendőit látja el. Társszerve­
zője az „Orvosok a közlekedés- 
biztonságban” konferenciának. 
Több KTE rendezvény előadója. 
Szervező munkájával, aktivitásá­
val nagyban segíti a területi szer­
vezet munkáját.

Deli Sándor KTE Hajdú-Bi- 
har Megyei Területi Szervezet 
Közúti Fenntartási Szakcsoport, 
nyugdíjas, KTE-tagságának kez­
dete 1970.

Részt vett a térségi közlekedé­
si problémák megoldásával kap­
csolatos különböző szintű előter­
jesztések, pályázatok elkészítésé­
ben, azok megvalósításában. 
Nyugdíjba vonulása után is aktív 
tagja az egyesületnek, nagyban 
segíti a tudományos munkát, 
szakmai felkészültségét gyümöl- 
csöztetve nemzetközi tudomá­
nyos találkozókat szervez, illetve 
bonyolít le.

néhai Gárdái Gábor KTE 
Soproni Területi Szervezet

KTE-tagságának kezdete 1959.
A KTE Elnökségének tagja 

volt. 38 éves egyesületi tagsága 
alatt kiemelkedő tudományos tár­
sadalmi tevékenységéért 1977- 
ben arany jelvényt, 1994-ben pe­
dig Széchenyi István 
Emlékplakettet kapott. 1996-ban 
egyesületünk örökös tagja lett. 
1994-ben, nyugdíjba vonulása 
után mint a senior bizottság elnö­
ke, megszervezte a senior felelősi 
hálózatot, kidolgozta annak szer­
vezeti és működési szabályzatát, 
valamint működési rendjét.

Horváth Lajos KTE 
Vasúti Tagozat, főosztályvezető, 
Közlekedési, Hírközlési és Vízü­

gyi Minisztérium, KTE- 
tagságának kezdete 1974.

Az egyesület külföldi kapcso­
latainak szervezésében tevékeny 
részt vállal. Rendszeres előadója 
a szakterületébe vágó KTE- 
konferenciáknak. Nagy szerepe 
volt különböző megbízásos mun­
káknak a KTE részére való jutta­
tásában. A KTE Országos Elnök­
ségének tagja és a KTE Vasúti Ta­
gozatának Elnöke.

Sárdi Gyula KTE Baranya 
Megyei területi Szervezet, igaz­
gató, MŰV Rt. Területi Igazgató­
ság (Pécs), KTE-tagságának kez­
dete 1970.

Szakcsoport titkárként aktív te­
vékenységet fejtett ki. Irányításá­
val több témát dolgoztak ki. Ké­
sőbb a Hajdú-Bihar Megyei, majd 
a Baranya Megyei Területi Szer­
vezet elnökeként tevékenykedett, 
illetőleg tevékenykedik.

Tasi Gábor KTE Hajdú-Bi- 
har Megyei Területi Szervezet Pá­
lyafenntartási Szakcsoport, igaz­
gatóhelyettes, MÁV Rt. Területi 
Igazgatóság (Debrecen).

KTE-tagságának kezdete 1968.
A KTE munkájának, célkitűzé­

seinek lelkes támogatója, melyet 
személyes közreműködése és is­
meretterjesztő tevékenysége ré­
vén valósít meg. Számos kis- és 
nagy rendezvény, emlékülés, fó­
rum, aktív közreműködőjeként, 
előadójaként végzi e tevékenysé­
gét, segíti a felnövekvő nemzedék 
ismeretének bővítését, az új eljá­
rások és technológiák alkalmazá­
sát a szakszolgálat területén.

néhai Tóth Imre KTE 
Csongrád Megyei Területi Szer­
vezet, igazgató, MÁV Rt. Szege­
di Területi Igazgatóság.

A KTE-ben élete végéig kima­
gasló társadalmi munkát végzett.

Jogi személy
MA V Rt. Vezérigazgatóság, 

KTE Vasúti Tagozat
A MÁV Rt. évtizedek óta a kö­

vetkező módon támogatja a 
KTE-t:

1. Kiemelkedően magas jogi 
tagsági díjat vállal.

2. A „Közlekedéstudományi

Szemle” című tudományos folyó­
irat fő szponzora.

3. Rendszeresen vállalja jelen­
tős számú egyesületi tagnak a kü­
lönböző vasúti témájú konferen­
ciákon és ankétokon való részvé­
teli díját.

4. Magas vezető beosztású dol­
gozói rendszeresen tartanak előa­
dásokat KTE-konferenciákon, 
ankétokon, segítik, illetve támo­
gatják a tapasztalatcseréket és ta­
nulmányutak szervezését.

5. Külföldi és belföldi utazá­
sokhoz esetenként szabadjegye­
ket biztosít.

VI. Ifjúsági Díj
Gulyás Katalin KTE Jász-Nagy- 
kun-Szolnok Megyei Szervezet, 
szakaszmémök, MÁV Rt. 
PHMSZ Szolnoki PGF

KTE-tagságának kezdete 1994.
A megyei szervezet rendezvé­

nyeinek lebonyolításában aktívan 
közreműködik, ötleteivel segíti a 
szervezők munkáját. Értekezlete­
ken kisebb léptékű előadásokra 
szívesen vállalkozik. 26 éves ko­
ra ellenére az egyik legrutinosabb 
tagja a szervezetnek.

Murvai Miklós KTE 
Hajdú-Bihar Megyei Szervezet 
Pályafenntartási Szakcsoport, fő­
pályamester, MÁV Rt. PGF 
(Nyíregyháza).

KTE-tagságának kezdete 1992.
Az egyesületi munkában több 

mint öt éve folyamatosan vesz 
részt, mely elsősorban a rendez­
vényekre való mozgósításban és 
részvételben fejeződik ki. A fiatal 
műszaki szakemberek közül jó 
szervezőkészségével emelkedik 
ki, melyet a műszaki előadásokon 
és fórumokon igyekszik gyarapí­
tani és a gyakorlatban hasznosíta­
ni.

Nyitrai József KTE
Hajdú-Bihar Megyei Területi 
Szervezet Pályafenntartási Szak­
csoport, szakaszmérnök, MÁV 
Rt. PGF (Debrecen)

KTE-tagságának kezdete 1991.
A műszaki fejlesztés szakszol­

gálati helyzete iránt igen érdeklő­



dő, azok megvalósításában kez­
deményező. Az Egyesület fóru­
main, ülésein szerzett ismereteit 
igyekszik hasznosítani, az egye­
sület szellemiségét továbbítani a 
munkatársak felé.

Stangl GáborKTE Soproni Te­
rületi Szervezet Pályafenntartási 
Tagozat, PHV vezető, GYSEV 
Vasútigazgatóság 2. sz. PVF

KTE tagságának kezdete 1989.
Aktívan részt vesz a soproni 

területi szervezet munkájában és 
irányítja a pályafenntartási szak­
csoportot. Rendszeresen szerve­
zett szakmai előadásokat és be­
mutatókat, amelyeken mindig 
részt vettek Nyugat-Magyaror­
szág vasúti pályás szakemberei.

Vágó András KTE MÁV Bu­
dapesti Területi Igazgatóság, táv­
közlési üzemmérnök, MÁV Rt. 
Budapesti Távközlési Főnökség

KTE-tagságának kezdete 
1994.

Szakvonali feladatából is adó­
dóan igen sok nála is fiatalabb 
szakemberrel és idősebb érdeklő­
dővel ismerteti meg a cégnél a 
műszaki haladás élvonalát jelentő 
technikát. 1985. év óta ellátja a 
Távközlési Főnökségnél működő 
helyi csoport szervező titkári te­
endőit.

VII. Szakirodalmi díj

A Közlekedéstudományi egyesü­
let három tudományos folyóiratá­
ban 1996. július 1. és 1997. júni­
us 30. között megjelent cikkek 
közül hat cikknek a szerzői a köz­
lekedés szakterületén kifejtett ki­
váló szakirodalmi tevékenységük 
elismeréseképpen Irodalmi díjat 
kaptak.

A díjra a folyóiratok szerkesz­
tőbizottságai adtak javaslatokat. 
Az általuk javasolt 4-4 cikk közül 
egy semleges irodalmi zsűri 
összesen 6 cikket terjesztett a 
K TE Intéző Bizottsága elé. Az In­
téző Bizottság előterjesztése 
alapján az Országos Elnökség 
döntött a díjak odaítéléséről.

A díjakat a KTE kibővített Or­
szágos Elnökségi Ülésen 1998.
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január 20-án ünnepélyes keretek 
között adták át.

A nyertesek nevei és a cikkek 
címei, illetve rövid tartalmi 
összefoglalásai a következők:

1. Dr. Holló Péter Dr. Honfi 
Péter (1. és 2. ábra): A közúti 
balesetek következtében keletke­
ző nemzetgazdasági veszteség.

1. ábra Dr. Holló Péter

2. ábra Dr. Honti Péter

Közlekedéstudományi Szemle 
1997. 3. szám.

Dr. Holló Péter a- közlekedés- 
tudomány kandidátusa, a Közle­
kedéstudományi Intézet Rt. tago­
zatvezetője, Dr. Honti Péter oki. 
közgazda pedig a Közlekedéstu­
dományi Intézet Rt. tudományos 
főmunkatársa. A szerzőpáros több 
éves interdiszciplináris kutatás 
eredményeképpen számszerűsíti 
a közúti balesetek következtében 
keletkező nemzetgazdasági vesz­
teségeket. Az összes veszteség

mellett meghatározzák a közleke­
désbiztonsági intézkedések haté­
konyság-elemzéséhez nélkülöz­
hetetlen fajlagos (egy sérültre, il­
letőleg egy balesetre jutó) veszte­
ségeket is.

Külön érdeme a cikknek, hogy 
az ismertetett kutatás eredménye­
ként rendelkezésre álló veszte­
ség-értékek segítségével feltárja a 
hasznosítási lehetőségeket is.

2. Dr. Hegedűs Gyula (3. áb­
ra): A  közlekedés és a közleke­
déstudomány rendszere.

11?)

3. ábra Dr. habil Hegedűs Gyula

Közlekedéstudományi Szemle
1996. 10. szám

A szerző -  a közlekedéstudo­
mány kandidátusa, nyugalmazott 
főiskolai tanár -  széleskörűen 
vizsgálja a közlekedés és a közle­
kedéstudomány rendszerét, be­
mutatva a rendszer fogalmát, va­
lamint a közlekedés egyre 
korszerűsödő és gazdaságosabbá 
válása fejlődésének eredményeit. 
Taglalja a közlekedéstudomány 
rendszerét a 20. század végén. 
Megállapítja, hogy a közlekedés 
és a közlekedéstudomány terüle­
tén az utóbbi 40-50 évben végbe­
ment hatalmas fejlődésnek a 
rendszerelmélettel való végig­
gondolása lehetővé teszi a közle­
kedéstudomány belső rendszeré­
ben végbement eredmények átte­
kintését.

3. Csenki László-Gulyás 
András:A  dinamikus tengelyter- 
helés-mérés első eredményei.
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Közúti Közlekedés- és Mélyé­
pítéstudományi Szemle, 1997. 6. 
szám.

A dinamikus tengelyterhelés- 
mérés hazai bevezetésének célja a 
tehergépkocsi-forgalom súly sze­
rinti összetételének megismerése 
és a kapott adatok felhasználása a 
gazdaságosabb pályaszerkezetek 
méretezésében. A cikk bemutatja 
a mérések felhasználási lehetősé­
geit, az első mérési eredmények­
ből levonható következtetéseket.

4. Dr. Szittner Antal-Dr. 
Kálló Miklós-Kaltenbach László: 
A Petőfí-híd sarucseréje

Közúti Közlekedés- és Mélyé­
pítéstudományi Szemle, 1997. 4-
5. szám.

A szerzők bemutatják a híd sa­
rucseréjéhez vezető okokat, a sa­
rucsere lebonyolítását, az elvég­
zett méréseket, illetve az azokból 
levonható következtetéseket.

5. Kovács Zoltán: Fordulat 
a városok jövőjét meghatározó 
város- és közlekedéspolitikában.

Városi Közlekedés, 1996. 3-4. 
szám.

A cikk a városi közlekedés 
alapvető finanszírozási problémá­
inak széleskörű nemzetközi 
összefüggésekbe ágyazott megvi­
lágításával, a megoldási lehetősé­
gek elvi felvázolásával foglalko­
zik.

6. Dr. Vincze János: Elkerü­
lő út építése előtt Miskolc közúti 
forgalma és úthálózatának fej­
lesztési lehetőségei.

Városi Közlekedés, 1997. 3. 
szám.

Urbanisztikai szemléletbe 
ágyazott, kitűnő történelmi átte­
kintéssel megalapozott magas 
színvonalú írás, amely meggyő­
zően világít rá a miskolci főúthá­
lózat legégetőbb kérdéseire.

VIII. Egyesületi diplomamun­
ka pályázatok díjazása
A KTE 1997-ben is kiírta az im­
már hagyományossá vált diplo­
mamunka pályázatát az Egyesület 
szakmai területeihez kapcsolódó 
felsőoktatási intézmények végzős

hallgatói számára.
A pályázati felhívást a KTE 

Szakképzést Koordináló Állandó 
Bizottsága (SZAKAB) küldte 
meg a Budapesti Műszaki Egye­
tem Építőmérnöki Kara és Közle­
kedésmérnöki Kara, a Budapesti 
Közgazdaságtudományi egyetem 
Gazdálkodástudományi Kara dé­
kánjai, valamint a győri Széche­
nyi István Főiskola Főigazgatója 
részére.

A pályázati felhívásra összesen 
41 pályaművet nyújtottak be a 
következő intézményi és kari 
bontásban:

BME Építőmérnöki Kar 
5 db,

BME Közlekedésmérnöki Kar 
11 db

Széchenyi István Főiskola 
25 db

Pályadíjakat a következő pá­
lyázatok nyertek:

Budapest M űszaki Egyetem  
Építőmérnöki Karról:

I. díj:

Bozi Tamás: Ferdekábeles köz­
úti híd tervezése.

II. díj:
Fiilöp István Antal: A Nem­

zetközi Csúszósúrlódási Index és 
beillesztése a PMS-be.

Budapesti M űszaki Egyetem  
Közlekedésmérnöki Karról:

I. díj:

Szászi István: Az ETCS rend­
szer bevezetése a MÁV-nál.

II. díj:
Szabó Ferenc: Car-Store gépe­

sített automata parkolóház telepí­
tési lehetőségeinek és teljesítőké­
pességének vizsgálata.

III. díj:
Andriska Judit: A ma­

gyar-szlovén vasúti összeköttetés 
engedélyezett sebessége 120 
km/h-ról 160 km/h-ra való emelé­
sének környezetvédelmi feltéte­
lei.

Duma László: A közúti fuvaro­

zási vállalatok információs rend­
szerének fejlesztése.

Kiss Zoltán: Egyenes pályán 
haladó vasúti jármű futásstabilitá­
sának vizsgálata a kerékkopás fi­
gyelembevételével.

Molnár Pál: Személykocsik 
akusztikai vizsgálata.

Széchenyi István Főiskola 
Anyagismereti és Járműgyár­
tó Tanszékéről:

II. díj:

Schaffer Csaba: Mercedes
SSK (1930. évi modell) sportko­
csi alvázának tervezése fő egysé­
gek felhasználásával.

Széchenyi István Főiskola 
Közlekedési Tanszékéről:

III. díj:

Tarsoly András: A 4-es metró 
hatása Dél-Buda felszíni tömeg- 
közlekedésére.

Széchenyi István Főiskola 
Közúti és Vasúti Járművek 
Tanszékéről:

III. díj:

Csanádi Sándor: A MÁV in­
gavonati vezérlőkocsijának kor­
szerűsítése.

Széchenyi István Főiskola 
Logisztikai és Szállítmányo­
zási Tanszékéről:

I. díj:

Borenich Mónika: A  multinaci­
onális vállalatok közép-kelet eu­
rópai terjeszkedésének logisztikai 
háttere egy konkrét vállalkozási 
csoport példáján bemutatva.

Széchenyi István Főiskola 
A u tóm atizálási Tanszékéről:

III. díj:

Sándor Zsolt: Korszerű biztosí­
tóberendezési kezelőfelületek kia­
lakításának biztonsági problémái.
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Széchenyi István Főiskola  
Műszaki Tanárképző Tanszé­
kéről:

III. díj :

Nyikos Tamás: A 85. sz. főút 
1990-1995. közötti baleseti sta­
tisztikájának elemzése, tananyag 
összeállítás egy közlekedési szak­
kör részére.

Széchenyi István Főiskola 
Építő- és Településmérnöki 
Tanszékéről:

II. díj:

Tóth Gergely: A győri 14-es 
sz. főút és a Bácskai úti csomó­
pont szerepének felülvizsgálata a 
városrész új rendezési tervének 
figyelembevételével.

IX. Arany jelvény

Aba Botond
Városi Közlekedési tagozat 
Appelshoffer József 
Közlekedésépítési Tagozat 
Bánkúti Gyula
Borsod-Abaúj-Zemplén Megye 
Bogár Pál 
Fejér Megye 
Bognár Tibor 
Fejér Megye 
Dr. Csete Jenöné 
Borsod-Abaúj-Zemplén Megye 
Csicsey Dr. Tarpay Marianna 
Közlekedésépítési Tagozat 
Csontos Györgyné 
Bács-Kiskun Megye 
Falusi József
MÁV Rt. Budapesti Területi
Szervezet
Főző Lászlóné
Hajdú-Bihar Megye
Fuxreiter Lajos
Komárom-Esztergom Megye
Hantos Ferenc
Zala Megye
Horváth Adrián
Közlekedésépítési Tagozat
Horváth Zsolt
Vas Megye
Imre Lászlóné
Baranya Megye
Kelemen György

Vasúti Tagozat
Kocsis Gyula
Vasúti Tagozat
Marton Zoltán
Vas Megye
Máté András
Békés Megye
Mező István
Csongrád Megye
Mészáros Tibor
Hajózási Tagozat
Dr. Papp Ágoston
Gépjármű-közlekedési Tagozat
Sári Ferenc
Vasúti Tagozat
Szabó Béláné
Baranya Megye
Dr. Szánthó Miklós
Általános Közlekedési Tagozat
Szirányi Ákos
Győr-Moson-Sopron Megye 
Szűcs Mihály
Városi Közlekedési Tagozat 
Tóth Gyula 
Heves Megye 
Tóth László 
Hajdú-Bihar Megye 
Tóth László 
Tolna Megye 
Török István
Borsod-Abaúj-Zemplén Megye 
Vizsy Ferenc
MÁV Rt. Budapesti Területi 
Szervezet

X. Ezüst jelvény

KTE-tagozat, illetve területi (me­
gyei) szervezet 
Amrein Károly 
Tolna Megye 
Abri Ferenc 
Vasúti Tagozat 
Balló Zoltán 
Csongrád Megye 
Batiz Gyula 
Békés Megye 
Csizmazia Béla 
Vas Megye 
Csorba József
Szabolcs-Szatmár-Bereg Megye 
Deák István 
Hajózási Tagozat 
Dr. Dudás József 
Borsod-Abaúj-Zemplén Megye 
Ecsedy Gábor
Általános Közlekedési Tagozat

Endró'di István 
Tolna Megye 
Fejes Zoltán
Soproni Területi Szervezet 
Fézer György 
Hajdú-Bihar Megye 
Galgóczi József 
Győr-Moson-Sopron Megye 
Gábor Sándor 
Vasúti Tagozat
Géczi Tibor MÁV Rt. Budapesti 
Területi Szervezet 
Grenczer János
MÁV Rt. Budapesti Területi
Szervezet
Harkai Nagyezsda
Vasúti Tagozat
Horváth János
Fejér Megye
Horváth László
Soproni Szervezet
Horváth László
Veszprém Megye
Horvölgyi Lajos
Közlekedésépítési Tagozat
Jakab László
Városi Közlekedési Tagozat 
Jákfalvyné Kalauz Mária 
Fejér Megye 
Katona Ferenc 
Vas Megye 
Kaposvári Péter 
Csongrád Megye 
Kiss Éva
Közlekedésépítési Tagozat 
Kontra Miklós 
Hajdú-Bihar Megye 
Kozma Katalin
Jász-Nagykun-Szolnok Megye 
Molnár Gábor
Borsod-Abaúj-Zemplén Megye
Murányi Istvánné
Baranya Megye
Nagyhegyi Éva
Vasúti Tagozat
Németh Péter
Gépjármű-közlekedési Tagozat
Novák Kornél
Bács-Kiskun Megye
Novák László
Hajdú-Bihar Megye
Pankász Sándor
Somogy Megye
Patakiné Sebesi Mária
Szentesi Szervezet
Pozsgai Zoltán
Komárom-Esztergom Megye
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Résumé

Dr. Miklós Hegedűs: Les perspectives du secteur de transport et du secteur de communication pour 1998 ............81
La compagnie Gazdaságkutató Rt. a analysé les probables résultats de production des compagnies pour l’année 
prochaine. L’auteur présente ses conslusions tirées des investigations, et montre les perspectives des secteurs de 
transport et de communication pour l’année 1998.
Dr. Gyula Hegedűs: Les principales directions des transports européens et de la politique des transports après la II.
Guerre Mondiale ........................................................................................................................................................................85
L’auteur présente les directions des transports européens et de la politique des transports après la II. Guerre Mondiale. 
Il s’occupe accentué de la situation hongroise.
Dr. Domokos Jankó: Les blessés des accidents sur les ro u te s ...........................................................................................93
L’auteur examine dans cet article, comment les coûts quatnitatifs des soins médicaux (dans un hospital) des 
personnes blessées dans le trafic routier peuvent être démontrés.
Revue des livres:
Dr. Endre Kerkápoly présente le livre de Dr. Béla Czére ayant le titre “Les transports en Hongrie dans la 19éme
siècle”...........................................................................................................................................................................................106
Les activités des sociétés économiques de Volán. Les sociétés de Volán sont transformées en sociétés anonymes dans 
le département Veszprém.
Le chemin de fer rivalise avec l’avion.
Informations de la société:
Dr. András Katona: Le report du secrétaire général au cours de la “Session Présidentielle élargie” tenue le 20éme 
Janvier 1998 de l’association KTE.
La liste des distinctions remises au cours de la “Session Présidentelle”.

Summary
Dr. Miklós Hegedűs: The development perspective o f the transportation and communication sectors for 1998 . . .81 
The Gazdaságkutató Ltd. has analysed the expectable production results o f the business organisations for the next 
year. The conclusions drawn from the investigations will be presented by the author, showing the expectancies of the 
transportation and communication sectors for the year 1998.
Dr. Gyula Hegedűs: The main directions of the European transportation and the transport policy after the II. World
War ' . ......... . ................................................................................................................................................................................. 85
The author presents the directions of the European transportation and transport policy after the II. World War in 
details. He deals pronouncedly with the Hungarian situation.
Dr. Domokos Jankó: The injured people in the road traffic ............................................................................................. 93
The author investigates in the article, which quantitative expenditures of the medical treatment (in hospitals) of the 
people injured in accidents can be shown.
Book review:
Dr. Endre Kerkápoly presents the book of Dr. Béla Czére having the title “The transportation of Hungary in the 19th
century”............................................................................................................................. ............................................................ 96
The economic activities o f the Volán economic associations. The Volán companies of the country Veszprém were 
transformed into share companies.
The railway competes with the aeroplane.
Association news:
Dr. András Katona: Report of the secretary general presented on the “Enlarged Presidential Session” of the KTE held 
on the 20. January 1998.
The list of the awards issued in the “Enlarged Presidential Session” of the KTE.

Zusammenfassung
Dr. Hegedűs, Miklós: Die Perspektiven der Entwicklung der Ressorts Transport und Telekommunikation in 1998 . . .81 
Die Gazdaságkutató AG (Aktiengesellschaft für Wirtschaftsforschung) analysierte die in 1998 zu erwartenden 
Produktionsergebnisse der Wirtschaftsunternehmen. Die aus den Analysen gewonnenen Folgerungen gibt der Autor, 
unter Vorstellung der Aussichten des Transportes und der Telekommunikation für das Jahr 1998, bekannt.
Dr. Hegedűs, Gyula: Die Hauptrichtungen des europäischen Verkehrs und der Verkehrspolitik nach dem II. Weltkrieg
vor....................................................................................................................................................................................................85
Die Lage Ungarns wird dabei besonders hervorgehoben behandelt.
Dr. Jankó, Domokos: Die Verletzten der Straßenverkehrsunfälle .................................................................................... 93
Der Autor untersucht in diesem Artikel, wie die ärztliche Versongung (im Krankenhaus) der in 
Straßenverkehrsunfällen Verletzten mit numerischen Kosten ausgewiesen werden kann.
Buchschau:
Dr. Kerkápoly, Endre: gibt das Buch von Dr. Czére, Béla mit Titel “Der Verkehr Ungarns im 19. Jahrhundert”
bekannt.........................................................................................................................................................................................106
Tätigkeiten der Wirtschaftsunternehmen Volán. Die Volán-Unternehmen im Komitat Veszprém wurden zu 
Aktiengesellschaften umgewandelt.
Die Eisenbahnen im Wettbewerb mit dem Flugzeug.
Nachrichten aus dem Verein:
Dr. Katona, András: Bericht des Generalsekretärs an der “erweiterten Sitzung des Vorstandes” am 20. Januar 1998 
Verzeichnis der an der “erweiterten Sitzung” des Vereines für Verkehrswissenschaften” (KTE) überreichten 
Auszeichnungen



(XLVIII. évfolyam 3. szám

AUTÓBUSZKÖZiEKEDÉSI Rt. 7400 Kaposvár, Füredi út 180. Tel: 82/506-111

Alaptevékenységek;

- Menetrendszerű közúti, távolsági személyszállítás
- Nem menetrendszerű közúti távolsági személyszállítás
- Menetrendszerű közúti, helyi személyszállítás

A KAPÓS VOLÁN Rt. siófoki, marcali, nagyatádi, barcsi műszaki telepeinek 

szolgáltatásai

- haszonjárművek javítása, szervizelése, vizsgáztatása
- autóbuszok javítása, szervizelése, külföldi különjárati felkészítése, vizsgáztatása
- járművek mosása, tárolása
- dízel- és benzines járművek környezetvédelmi mérése
- járművek gázolaj- és kenőolaj - ellátása, értékesítése
- autóbuszok, tehergépjárművek javításához szükséges alkatrészek értékesítése

Telefon:

Siófok 84/311-244 Nagyatád 82/351-255

Marcali 85/412-288 Barcs 82/463-046
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TgTALBAVOLAN
Autóbuszközlekedési Részvénytársaság
8000 Székesfehérvár, Börgöndi u. 14. Telefon: 06-22-315-100 

* * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * * *  

Alaptevékenységek:

&  M enetrendszerinti, közúti, távolsági személyszállítás 

T§r Nem  m enetrendszerű közúti távolsági személyszállítás 

M enetrendszerű közúti, helyi személyszállítás

Szolgáltatásai:

^  Tehergépkocsik, autóbuszok teljes körű javítása, műszaki vizsgáztatása. 
(22) 315-100/102, 148, Dunaújváros (25) 310-111, M ór (22) 407-020

CTR Nemzetközi közlekedésre alkalmas félpótkocsik, (síkplatós, jum bó, 
hűtő és pótkocsik (2 és 3 tengelyes) bérbeadása kedvező árakon, egy nap­
tól, több éves időtartamra. Tel.: (22) 329-015, (20) 428-603

&  Benzin- és dízelüzem ű szem élygépkocsik teljes körű javítása, megbontás 
nélküli m otordiagnosztikai vizsgálata, zöld kártya, karosszéria javítás, 
fékhatás mérés, lengéscsillapító vizsgálat. Tel.: (22) 315-100/259, 108, 
Dunaújváros (25) 310-111

^  M ercedes-Benz szerződéses szerviz és m árkakereskedő új és használt 
M ercedes haszonjárművek értékesítése 1 t-tól—40 t-ig javítás, alkatrész el­
adás, kedvező fizetési feltételek. Tel.: (22) 329-015

^  Idegenforgalom, utaztatás
belföldi, külföldi egyéni és társasutak szervezése, iskolai-tanulmányi, vál­
lalati-szakm ai kirándulások, utazások szervezése, szállásfoglalás. Tel.: 
(22) 329-446, Dunaújváros (25) 312-245, Gárdony (22) 356-771

^  ALBA VOLÁN Autósiskola: „B”-kat, „D ”-kat, „E’ -kat A DR könnyű-, ne­
hézgépkezelői tanfolyam ok, belföldi-nem zetközi árufuvarozói és autó­
busz-vezető vállalkozói tanfolyamok szervezése, taxi gkv. és vállalkozói 
tanfolyamok. Tel.: (22) 315-100 (254), Dunaújváros (25) 310-111

^  Autóbuszok, tehergépjárm űvek központi zsírzó beszerelése, garanciális és 
m garancián túli javítása. Mór (22) 407-020

------------------------------------------------------------------— _________________________________________________________________________________________________J
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MÁV Rt.

*K eŰ t a  tH Zúút S w i á f i á é ú M f

A M Á V  Rt. az utasok, a fuvarozta tók igényeinek m egfe le lően a lakítja  át 
szo lgá lta tása it.

A M Á V  Rt. -  a korm ányzat seg ítségéve l -  fokozatosan m odern izá lja  
eszközparkját.
A M Á V  Rt. a lka lm assá vá lik  az Európai Unióba tartó M agyarország cé lja ­
inak k ife jezésére.

Az új vá lla la ti filo zó fiáho z  im m ár á tlá tható  szervezet társut. Ennek le g je l­
lem zőbb vonása a kereskede lm i és a pá lyavasú t e lkü lönü lése. A  m ege lő ­
ző években szü le te tt korm ányzati és vá lla la ti in tézkedéssorozat tovább i 
eredm énye a M Á V  piaci fe lté te lekhez va ló  a lka lm azkodásának m egkez­
dése, a pénzügyi-gazdá lkodási fo lyam atok á ttekin thetősége.

A M ÁV teljesítményei 1997
(várható)

1998
(koncepció)

Index
(%)

Utasfö (m illió ) 155,9 154,8 99,3
Utaskm  (m illió ) 8465 8386 99,1
Árutonna (m illió ) 46,2 47,6 103,0
A ru tonnakm  (m illió ) 7886 8038 101,9
Bevéte l (m illió  Ft) 153858 167532 109,0
Költség (m illió  Ft) 165758 182260 110
Eredm ény (m illió  Ft) -11900 -14728
Á tlagos lé tszám  (fő) 59555 57420 96,4

A M Á V  Rt. m in tegy 450 m illiá rd  forin t értékű tárgyi eszközt m űködte t, 
am elynek je len tős  része a k izáró lagos á llam i tu la jdonban lévő  pá lyahá ló ­
zat és tartozéka i. A  k incstá ri tu la jdon 1998-ban várhatóan k iveze tésre  
kerül a tőke ta rta lékbó l és az a lap ítóva l szem beni hosszú le járatú kö te le ­
zettségként je len ik  meg. Ez a saját töke több m int 200 m illiá rd  fo rin tos 
csökkenését eredm ényezi. E gyérte lm űvé vá lik , m i a köte lessége az 
á llam nak a vasút európa i színvona lúvá  té te lében, m i a fe lada ta  m agának 
a M ÁV -nak a m űködtetésben.

— a s


